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Introduzione
Sin dagli esordi della nascita del trasporto aereo,  avvenuta nei
primi decenni del 1900, questo, ha attirato l'attenzione dei governi e
delle  istituzioni  che,  parallelamente  ai  mutamenti  intervenuti  nel
settore, si sono preoccupate via via di regolamentare e disciplinare le
problematiche giuridiche che sorgevano e ancora oggi sorgono in tale
settore.
Inizialmente il  dibattito giuridico verteva sui  temi inerenti  alla
proprietà dell'aria e alla possibilità di sorvolo pacifico dei territori che
si trovavano sotto la giurisdizione degli stati esteri, successivamente, a
seguito dello sviluppo dei trasporti aerei conseguente ad un progresso
tecnico  scientifico,  vennero  inserite  nel  dibattito  internazionale
questioni caratterizzate da una valenza più propriamente economica.
Tali temi vennero trattati dagli stati attraverso la stipulazione di
accordi  internazionali  aventi  ad  oggetto  la  disciplina  relativa  al
trasporto di merci e persone e la possibilità per le compagnie estere di
svolgere  queste  attività  commerciali  sul  territorio  dello  Stato,  tali
accordi di norma si basavano su reciproche concessioni e creavano un
sistema altamente frammentario e disomogeneo.
IV
I  primi  tentativi  di  creare  una  disciplina  uniforme  in  ambito
internazionale  vanno  ricercati  nella  stipulazione  di  convenzioni
internazionali quali la Convenzione di Parigi del 1919 e soprattutto la
Convenzione  di  Chicago  del  1944  che  ancora  oggi  contiene  la
disciplina  di  principio  relativa  al  trasporto  aereo  commerciale
mondiale.
Inizialmente, il  mercato del trasporto aereo in ambito europeo,
era dominato per la quasi totalità da vettori controllati dagli stati le
così dette compagnie di bandiera e la normativa di natura pubblicistica
regolava  tutti  i  possibili  aspetti  del  settore,  sia  quelli  riguardanti  i
vettori  sia  quelli  riguardanti  le  infrastrutture  aeroportuali  e  la  loro
accessibilità,  in  tale  contesto  il  sistema  che  ne  derivava  era
assimilabile al monopolio.
Successivamente, con la creazione della Comunità Europea, gli
obiettivi  posti  da  quest'ultima  relativi  alla  creazione  di  uno  spazio
comune dove liberamente potessero circolare beni, persone e servizi e
l'obiettivo di creare un unico mercato sia per quanto riguarda le merci
sia per quanto concerne i servizi influirono in misura considerevole
sul successivo sviluppo del settore del trasporto aereo.
Infatti nello scenario precedente, difficilmente problemi relativi a
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dinamiche  concorrenziali  sarebbero  potuti  sorgere  in  quanto  come
detto,  vettori  di  bandiera  dominavano  lo  scenario  delle  compagnie
aeree  e  anche  in  riferimento  alla  gestione  delle  infrastrutture
aeroportuali  e  alla  fornitura  dei  servizi  ancillari  la  forte
regolamentazione  pubblicistica  era  diretta  soprattutto  a  garantire  le
finalità  di  servizio  pubblico  del  trasporto  aereo  piuttosto  che  a
garantire la formazione di un mercato concorrenziale.
Tale  sistema  venne  completamente  cancellato  dalla
liberalizzazione  attuata  in  ambito  comunitario  su  modello  della
liberalizzazione intervenuta precedentemente del mercato statunitense,
l'Unione Europea, infatti, attraverso l'adozione di tre distinti pacchetti
normativi dal 1987 al 1992 ha proceduto a liberalizzare il settore e ad
estendere  l'applicabilità  anche  al  trasporto  aereo  della  disciplina
concorrenziale.
Come dimostrato dalle teorie economiche all'interno dei mercati
si può assistere a dei  “fallimenti” dovuti sia a situazioni fisiologiche
dei  mercati  stessi  sia  a comportamenti  degli  attori  che operano nel
mercato, da questo punto di vista è necessario per gli stati predisporre
una normativa a tutela della concorrenzialità dei mercati che miri a
proteggere il sistema da derive monopolistiche e oligopolistiche.
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Nel presente lavoro inizialmente verrà analizzata la disciplina a
tutela  della  concorrenza  e  i  principi  che  ne  regolano l'applicazione
emanati  in  ambito  comunitario  e  recepiti  al  livello  nazionale,
successivamente  verranno indagate  le  tappe  attraverso  le  quali  si  è
proceduto alla creazione di  una di  una disciplina generale a  livello
globale del settore relativo al trasporto aereo commerciale e le tappe
attraverso le quali il mercato del trasporto aereo è stato liberalizzato
ed aperto all'operatività  dei  principi  del  libero mercato nella  realtà
Europea in quanto a seguito di queste scelte è stato possibile assistere
alla nascita di una concorrenza effettiva in tale settore.
Infine si tratterà dell'applicazione della normativa concorrenziale
al settore in esame sia per quanto riguarda la concorrenza tra vettori
sia per quanto riguarda le problematiche relative all'accesso di questi
alle  strutture  aeroportuali  e  le  questioni  relative  alla  gestione  delle
infrastrutture e alla fornitura dei servizi così detti a terra, valutando
l'impatto che la liberalizzazione ha avuto sullo scenario preesistente e
gli  obiettivi  che  vengono  perseguiti  di  volta  in  volta  attraverso
l'applicazione della disciplina antitrust.
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Capitolo1
La disciplina antitrust.
1.Una giustificazione per l'esistenza della disciplina antitrust
La  disciplina  antitrust  può  essere  pensata  come  una  forma  di
intervento dei pubblici poteri nell'economia che, sebbene non sempre
in  modo  univoco,  è  chiamata  a  realizzare  specifici  obiettivi  di
carattere economico1.
Tale intervento viene calibrato dal legislatore attraverso lo studio
di modelli economici che, descrivendo e spiegando cosa accade nella
realtà quando una o più imprese adottano determinati comportamenti,
consentono  alle  istituzioni  di  effettuare  scelte  di  politica  della
concorrenza  cioè  di  effettuare  un  contemperamento  tra  interessi
confliggenti  individuando  tra  essi  quali  risultino  maggiormente
meritevoli di tutela.
Sulla base di queste considerazioni viene creato il diritto antitrust
che individua i presupposti giuridici in presenza dei quali determinate
condotte vadano ad incidere negativamente sugli interessi individuati
1 F. Ghezzi G. Olivieri, Diritto antitrust, Torino, Giappichelli, 2013, p. 46 ss.
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come  maggiormente  meritevoli  di  tutela,  detto  in  altri  termini,
individua  i  presupposti  giuridici  sulla  base  dei  quali  vietare  o
permettere determinate condotte da parte delle imprese.
L'analisi  dei modelli  economici  ci  consente di  individuare una
prima giustificazione per l'esistenza della disciplina antitrust che viene
identificata  nella  pressione  competitiva,  ossia  nell'obbligo  per  le
imprese di “duellare tra loro” per cercare di mantenere o incrementare
la  propria  clientela  attraverso  la  fornitura  di  prodotti  o  servizi  di
qualità sempre maggiore a costi inferiori2.
Nel caso in cui si assistesse ad un allentamento della pressione
competitiva  riguardo  ad  una  o  più  imprese  queste  avrebbero  il
vantaggio di continuare a trattenere clienti a dispetto   di un minore
impegno volto al miglioramento dei prodotti con un insoddisfazione
crescente della clientela stessa.
Inoltre, la concentrazione del potere di mercato, determinerebbe,
dal punto di vista economico, un volume di produzione inferiore per
quantità,  qualità e  grado di  innovazione a quello che si  avrebbe in
condizioni   di  concorrenza  perfetta,  infatti,  secondo  questa  tesi,
un'impresa,  forte del  proprio potere di  mercato,  non impiegherebbe
2 F. Ghezzi G. Olivieri,Op Cit., p 46 ss.
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più gli extra-profitti conseguiti per sostenere la sfida concorrenziale
con le altre imprese attraverso innovazioni tecnologiche e di prodotto,
ma impiegherebbe tali profitti per mettere in atto strategie capaci di
tutelare la propria posizione privilegiata nel mercato3.
  In  conclusione  quindi  ciò  che  giustifica  l'esistenza  della
disciplina concorrenziale è la tesi secondo la quale il passaggio da un
sistema concorrenziale a un sistema monopolistico (o assimilabile al
monopolio) consente alle imprese di disinteressarsi delle performance
offerte dalle loro rivali in termini di prezzo e qualità dei prodotti con
effetti  negativi   riguardo l'efficienza dinamica4,  riguardo l'efficienza
statica5 e infine rispetto al benessere del consumatore. 
2. Obiettivi della disciplina antitrust
Per  quanto  riguarda  quali  obiettivi  le  giurisdizioni  statali
intendano  perseguire  attraverso  la  disciplina  a  tutela  della
concorrenza,  i  molteplici  cambi  di  rotta  registrati  nelle  legislazioni
statunitense  ed  europea  testimoniano  come  tali  obiettivi  vadano
ricercati  nel  contemperamento  di  interessi  tra  loro confliggenti  che
3 Concorrenza  e  mercato.  Rassegna  degli  orientamenti  dell'autorità  garante,  Milano,
Giuffrè,2008 p. 390 ss.
4 L'efficienza dinamica indica la capacità di un'impresa di innovare il proprio prodotto.
5 L'efficienza statica fotografa l'andamento di breve periodo di prezzi e quantità di mercato.
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vengono tradizionalmente individuati  nella protezione del  benessere
del consumatore rispetto alla protezione del benessere totale.
Tale dicotomia non merita di essere enfatizzata, infatti, molto più
spesso  di  quanto  si  pensi,  i  risultati  raggiunti  all'atto  pratico  dalla
protezione di ciascuno di questi interessi sono i medesimi; la maggior
enfasi registrata nella protezione del benessere del consumatore può
essere spiegata facendo riferimento al fatto che questo argomento sia
facilmente spendibile nelle arene politiche con riferimento agli effetti
distributivi del reddito tra imprenditori e consumatori rispetto alla cura
del benessere totale.
In  generale  può  dirsi  che  dagli  anni  '70  in  poi  il  vecchio
continente  si  sia  mostrato  tendenzialmente  più  incline  rispetto  al
nuovo a tutelare il benessere dei consumatori6 e ciò per una serie di
ragioni:  alcuni  ritengono  che  il  disinteresse  statunitense  per  il
benessere  dei  consumatori  sia  dovuto  alla  particolare  struttura
proprietaria  delle  imprese  americane  costituite  da  una  miriade  di
piccoli investitori privati che, rivestendo contemporaneamente il ruolo
di  consumatori  e  imprenditori,  si  troverebbero  comunque  a
guadagnare dall'aumento del benessere totale; altri  invece ritengono
6 F. Ghezzi G. Olivieri,Op. Cit, p. 52ss.
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che  la  scarsa  attenzione  per  il  benessere  del  consumatore  vada
ricercata  nell'intenzione  di  delegare  ad  altre  forme di  esercizio  dei
pubblici poteri il tema della distribuzione del reddito come ad esempio
alle politiche fiscali.
Inoltre l'attenzione europea per il benessere dei consumatori può
essere spiegata facendo riferimento alla convinzione secondo la quale
i  consumatori  rappresenterebbero una precisa  classe sociale  che,  in
quanto debole, meriterebbe una tutela specifica.
Per individuare gli  obiettivi  della legislazione antitrust  occorre
analizzare la scelta tra: prestare attenzione ai soli risultati, apprezzabili
dal  punto  di  vista  dei  prezzi,  della  quantità  e  della  qualità,  che  le
condotte delle imprese possono produrre ammettendo che anche una
condotta  che  penalizza  la  concorrenza  possa  considerarsi  pro-
competitiva se determina ad esempio una riduzione dei prezzi o un
aumento delle quantità offerte; oppure soffermarsi sulla struttura del
mercato, considerata quale indice della concorrenzialità dello stesso,
opzione che condurrebbe a punire quei comportamenti imprenditoriali
che riducono il numero dei concorrenti o aumentano la concentrazione
di potere di mercato al di la dei risultati ottenuti rispetto alle variabili
di prezzo, grado di innovazione o quantità offerta.
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La scelta non è agevole tuttavia sia la legislazione europea che
quella  statunitense  sembrano  convergere,  soprattutto  negli  ultimi
decenni,  verso  l'idea  che  a  dover  essere  tutelate  siano  le  buone
performance di mercato anche nel caso in cui si generi una riduzione
delle  pressione  concorrenziale;  inoltre  per  l'applicazione  della
legislazione  in  materia  di  concorrenza,  viene  seguito  solo
parzialmente dagli organi istituzionali un modello prestabilito, infatti,
fermi  restando  gli  orientamenti  di  massima,  è  necessario  fare
riferimento ad ogni singola condotta nel caso concreto e agli effetti da
questa  prodotti  per  individuare  di  volta  in  volta  quali  siano  gli
obiettivi che le autorità antitrust effettivamente intendono perseguire.
3 Concorrenza perfetta, Monopolio e oligopolio
Prima di passare all'analisi della disciplina normativa regolativa
della concorrenza, è opportuno analizzare il modello ideale di mercato
seguito dalla teoria economica e giuridica in quanto, in linea teorica,
tale  disciplina  è  stata  appunto predisposta  al  fine  di  evitare  che  la
realtà si discosti eccessivamente dal modello ideale.
Tale modello è rappresentato dal regime di concorrenza perfetta:
questo scenario si compone di una pluralità di operatori economici in
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competizione tra loro (con conseguente frazionamento dell'offerta di
un  determinato  prodotto7)  per  rispondere  alla  domanda  di  beni  o
servizi proveniente dalla collettività, i produttori, inoltre, devono poter
disporre della piena mobilità dei fattori produttivi al fine di adeguare
prontamente l'offerta rispetto alla domanda e devono essere liberi di
accedere  al  mercato  quindi,  in  questo  senso,  deve  essere  registrata
l'assenza di barriere all'ingresso e in generale, di accordi tra le imprese
operanti diretti a falsare la libertà di competizione economica.
Sul  versante  dei  consumatori,  in  un  regime  pienamente
concorrenziale,  questi  sono  liberi  di  orientare  le  proprie  scelte  nei
confronti di prodotti o servizi ritenuti maggiormente convenienti per
qualità e prezzo8.
L'operatività di tale modello perfetto consentirebbe al mercato di
autoregolarsi  in  quanto  le  singole  imprese  non  potrebbero
arbitrariamente  controllare  l'andamento  dei  prezzi  e  delle  quantità
offerte  in  più  il  regime  perfettamente  concorrenziale  assicura  la
naturale  eliminazione  dal  mercato  delle  imprese  non competitive  e
stimola le rimanenti a progredire sia sotto il profilo dell'utilizzazione
delle risorse produttive sia per quanto riguarda l'aggiornamento e il
7 Attraverso il frazionamento dell'offerta si persegue lo scopo di evitare che una singola impresa
possa autonomamente influenzare l'andamento dei prezzo o delle quantità offerte.
8 G. F. Campobasso, Diritto commerciale 1. Diritto dell'impresa, Torino, Utet, 2008, p. 217 ss.
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miglioramento dei prodotti o dei servizi offerti.
Tuttavia il modello di concorrenza perfetta (in quanto modello
ideale  e  teorico)risulta  inattuabile:  infatti  la  non  omogenea
distribuzione delle risorse, la necessità, in taluni settori, di raggiungere
una  certa  dimensione  imprenditoriale  affinché  la  produzione  risulti
competitiva, la scarsa mobilità e il  differente costo territoriale della
mano d'opera sono tutti fattori che, provocando l'allontanamento dal
modello ideale, costituiscono un pericolo sia per i consumatori sia per
l'efficiente gestione dei fattori produttivi9.  
Nella  realtà  le  imprese  (soprattutto  quelle  dirette  alla  grande
produzione  industriale)  tendono  ad  assumere  dimensioni  sempre
maggiori riducendosi di numero e dando vita a situazioni di oligopolio
in cui l'offerta è soddisfatta da poche imprese di grandi dimensioni a
ciò va aggiunto che, sovente, le imprese anche di modeste dimensioni
preferiscono  accordarsi  tra  loro  al  fine  di  limitare  la  reciproca
pressione concorrenziale, in questo modo attraverso la stipulazione di
intese,  le  stesse  si  “spartiscono”  il  mercato  concordando  prezzi  e
quantità offerte.
Tali politiche imprenditoriali possono dar vita a situazioni in cui
9 Isdrael M. Kirzner, Come funzionano i mercati, Roma, Armando editore, 2002, p.55 ss.
8
tutta  l'offerta  è  soddisfatta  da un solo  produttore,  monopolio,  o  da
poche imprese coalizzate, monopolio di fatto, in questi casi i prezzi e
le  quantità  offerte  sono  stabilite  arbitrariamente  dai  produttori  che
realizzano si ampi margini di profitto ma a discapito degli interessi
collettivi. 
4 Il Principio di libertà di iniziativa economica    come
presupposto per l'esistenza di un mercato concorrenziale e le
relative limitazioni Art. 41 Costituzione
Un primo importante presupposto sia  per  l'instaurazione di  un
regime concorrenziale sia per l'esistenza di possibili  limitazioni alla
concorrenza stessa si trova nella carta costituzionale all'articolo 41 nel
quale al primo comma viene sancito il principio di libertà di iniziativa
economica  privata10,  e  nei  commi  successivi  vengono  individuati  i
limiti  ai  quali  tale  attività  deve  essere  assoggettata  e  cioè  l'utilità
sociale, la sicurezza pubblica, la libertà e la dignità umana stabilendo
che la  legge possa  intervenire  con lo  scopo di  reindirizzare  queste
attività a finalità di utilità sociale11. 
10 Art 41 Costituzione comma 1 “ L'iniziativa economica privata è libera”.
11 Art. 41 comma 2 e 3 Costituzione ”Non può svolgersi in contrasto con l'utilità sociale o in
modo da recare danno alla sicurezza, alla libertà, alla dignità umana. La legge determina i
programmi e i controlli opportuni perché l'attività economica pubblica e privata possa essere
indirizzata e coordinata a fini sociali”. 
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L' orientamento interpretativo maggioritario ritiene che la norma
tuteli  l'attività  imprenditoriale,  sancendo  il  principio  di  libertà  di
intraprendere detta attività o di astenersi dal porla in essere(tuttavia
dai  lavori  preparatori  alla  Costituzione12,  emerge,  la  non  perfetta
coincidenza  tra  attività  economica  e  attività  imprenditoriale  poiché
esistono  attività  economiche  esercitate  non  professionalmente  e
comunque non organizzate13).
Un ulteriore aspetto dell'attività economica tutelato dall'Art. 41 è
quello  organizzativo  dell'attività  stessa  come  testimoniato  dagli
orientamenti della Corte Costituzionale14.
Dall'analisi  della  disposizione  emerge  in  primo luogo come il
modello economico auspicato dai costituenti fosse quello di perfetta
concorrenzialità  tra  gli  operatori  economici  e  in  secondo  luogo  si
intuisce che gli stessi fossero consapevoli che lasciare totale libertà di
azione agli  imprenditori avrebbe potuto comportare gravi rischi per
l'utilità sociale generale da qui l'esigenza di una disciplina normativa
che, da un primo punto di vista, tutelasse la concorrenza e in secondo
luogo,  consentisse  limitazioni  alla  concorrenza15 stessa  per  il
12 Atti dell'Assemblea Costituente, III Sottocommissione, 16° seduta antimeridiana, martedì 1°
ottobre 1946, p 107 ss.
13 V. Spagnuolo Vigorita, L'iniziativa economica privata nel diritto pubblico, Napoli, E. Jovene,
1959, p. 71 ss.
14 Corte Cost. 22 novembre 1991, n. 420. 
15 Si pensi all'articolo 43 Costituzione che consente la creazione di monopoli legali in specifici
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perseguimento di interessi di utilità sociale.
Quindi  fissato  il  principio  generale  della  concorrenzialità  dei
mercati  che tendenzialmente coincide con l'interesse pubblico e per
questo  necessita  di  una  disciplina  tutelativa,  il  legislatore  ammette
che,  in presenza di particolari  condizioni,  rappresentate ad esempio
dall'essenzialità  dei  servizi  o  dei  prodotti  forniti  o  da  crisi  che
potrebbero  verificarsi  in  determinati  settori  di  mercato,  il
perseguimento  dell'interesse  pubblico  non  venga  garantito  a
sufficienza  dal  “gioco”  della  concorrenza,  per  questo  prevede
limitazioni alla stessa al fine di tutelare il benessere collettivo16.  
5 Il concetto di mercato rilevante
Al  fine  di  stabilire  quando  una  determinata  condotta
imprenditoriale vada a limitare la libera concorrenza, viene effettuata
un'analisi attraverso un complesso procedimento volto ad acquisire le
informazioni utili per l'apprezzamento del potere di mercato detenuto
dall'impresa  o  dalle  imprese  interessate  nonché  per  la  valutazione
degli effetti conseguenti alla tenuta del comportamento. 
Tale processo viene definito come l'individuazione del mercato
settori di interesse generale.
16 G. F. Campobasso, Op. Cit. p. 219 ss.
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rilevante.
Si  parla  di  mercato  rilevante  o  di  mercato  di  riferimento  per
individuare il settore economico e l'ambito geografico all'interno del
quale  inserire  l'accordo,  la  misura  o  il  comportamento  e  valutarne
l'impatto  sulla  concorrenza,in  altri  termini,  il  mercato  rilevante
definisce l'ambito entro il  quale le imprese sono in concorrenza tra
loro17.
 La  delimitazione  concreta  del  mercato  rilevante  non  è
operazione agevole, infatti, la stessa è un operazione propedeutica, dal
punto di vista logico analitico, all'apprezzamento del potere di mercato
che  viene  solitamente  effettuata  ex  ante  rispetto  all'attuazione  del
comportamento imprenditoriale.
 La  corretta  definizione  di  mercato  rilevante  si  pone  dunque
come  condizione  imprescindibile  per  una  corretta  valutazione  dei
comportamenti  dei  soggetti  attivi  nel  mercato  interno,  tanto  che
un’identificazione  inesatta  del   mercato  conduce  ad  una  visione
alterata degli effetti prodotti dalla condotta dell’impresa in questione
con conseguenze negative sull’intera  realtà  concorrenziale in cui i
soggetti  interessati operano.
17 A. M. Calamia, V. Vigiak, Manuale breve diritto dell'unione europea, Milano, Giuffrè, 2010,
p. 208.
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  Una  definizione di mercato rilevante che sia troppo  ristretta,
infatti, può condurre al divieto di comportamenti che in  un mercato
più ampio risulterebbero innocui o, addirittura, pro competitivi. 
Una definizione di mercato troppo estesa, d’altro canto, potrebbe
portare a sottovalutare il potere di alcune imprese e la pericolosità dei
relativi  atteggiamenti  che  sarebbero  invece  evidenti  in  confini  di
mercato più limitati. 
5.1 Il mercato del prodotto
Come accennato il mercato rilevante è composto dal mercato del
prodotto e dal mercato geografico; per quanto riguarda il mercato del
prodotto questo è stato definito in sede comunitaria come “ l'insieme
dei  prodotti  e/o  servizi  che  sono  considerati  intercambiabili  o
sostituibili  dal  consumatore,  in  ragione  delle  caratteristiche  dei
prodotti, dei loro prezzi e dell'uso al quale sono destinati”18. 
In sede nazionale,  il  mercato del  prodotto viene definito  negli
stessi termini, ancorchè dapprima si precisi come esso costituisca “il
più piccolo gruppo di  prodotti  per  cui  è  possibile,  in  ragione delle
possibilità di sostituzione esistenti, la creazione o il rafforzamento di
18 Comunicazione della  Commissione  Europea  sulla  definizione  del  mercato rilevante  ai  fini
dell'applicazione del diritto comunitario in materia di concorrenza, in Gazzetta ufficiale n. C
372 del 09/12/1997 p. 5 -13.
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una posizione dominante”19 .
Al fine dell'individuazione del mercato rilevante del prodotto le
istituzioni, sia comunitarie che nazionali, analizzano principalmente le
caratteristiche della domanda ed integrano tale analisi  con lo studio
delle caratteristiche dell'offerta.
Per  quanto riguarda la sostituibilità  del  prodotto dal  lato della
domanda  la  prassi  applicativa  degli  organismi  comunitari  ha
individuato  una  serie  di  fattori  sulla  base  dei  quali  verificare  tale
intercambiabilità:  si  fa  riferimento  innanzitutto  alle  caratteristiche
specifiche  dei  prodotti  stessi,  il  loro prezzo e  l'uso  al  quale  questi
vengono  abitualmente  destinati,  normalmente,  se  due  prodotti
presentano  una  diversità  oggettiva  tale  da  renderli  di  fatto
inutilizzabili per il medesimo scopo essi non appartengono allo stesso
mercato  di  riferimento,  tuttavia,  può  accadere  che  anche  prodotti
oggettivamente  diversi  vengano  percepiti  come  sostituibili  dal
consumatore; allo stesso modo anche notevoli variazioni di prezzo, se
mantenute per un prolungato periodo di tempo, sono indicative di uno
scarso grado di sostituibilità tra prodotti.
 Tale  ultimo  criterio  è  stato  seguito  nella  decisione  della
19 Cons. Stato, sez VI, 14 marzo 2000, n. 1348, in Foro Amm., 2000 p. 933.
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Commissione europea  Aérospatiale/Alenia/De Havilland nella quale
si  è  stabilito  che  non  è  possibile  affermare  che,  ad  esempio,  un
velivolo da 60 posti sia intercambiabile o fungibile con un velivolo da
30 posti, infatti, anche se lo scopo finale dei due beni è il medesimo,
trattasi  di  macchine  utilizzate  su  rotte  con  densità  notevolmente
diversa e i prezzi variano in misura considerevole20.
All'atto  pratico,  quindi,  può  risultare  estremamente  difficile
individuare delle relazioni di sostituibilità tra prodotti soprattutto se si
tiene conto che la fungibilità soggettiva di taluni prodotti può essere
ben diversa da persona a persona; da tale considerazione emerge la
questione di quale sia la categoria di consumatori in base alla quale
valutare  se  sia  possibile  l'estensione  merceologica  del  mercato
rilevante.
Ad  esempio,  nel  trasporto  aereo  la  domanda  viene
tradizionalmente distinta sulla base di una divisione tra clienti  price
sensitive e clienti  time sensitive questi rappresentano la categoria di
consumatori per i quali il bisogno sotteso al viaggio aereo deve essere
soddisfatto con riferimento ad un preciso luogo e ad un determinato
momento  e  il  valore  del  tempo  complessivo  per  raggiungere  la
20 Commissione Europea, 2 ottobre 1991, Aerospatiale/Alenia/De Havilland casoIV/M53 Par.10.
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destinazione finale assume una particolare rilevanza rispetto al costo
generalizzato del viaggio.
In un recente provvedimento dell'autorità antitrust si è sostenuto
in questo senso che il treno veloce che collega Roma a Milano non sia
un'alternativa  valida  per  i  clienti  time  sensitive  sia  per  i  tempi  di
percorrenza sia per l'organizzazione delle linee che non consentirebbe
di  giungere  a  destinazione  nelle  prime  ore  del  giorno  o  in  tarda
serata21. 
Per  quanto  riguarda  la  sostituibilità  dal  lato  dell'offerta  si  fa
riferimento  alla  capacità  per  le  imprese  realizzatrici  di  un  altro
prodotto di fornire, in tempi brevi e senza significativi rischi o costi
aggiuntivi, il bene o il servizio in questione in caso di incremento di
prezzo  di  quest’ultimo  da  parte  dell’ipotetico  monopolista,  se  tale
possibilità  esiste,  i  due  prodotti   possono  essere  considerati  come
appartenenti allo stesso mercato merceologico22  
Nel caso in cui si rilevi un certo grado di sostituibilità dal lato
dell'offerta sono possibili due approcci alternativi: da un primo punto
di vista, nello stesso mercato rilevante possono essere ricompresi tutti
21 AGCM,  n.  23496,  Monitoraggio  post  concentrazione/  Compagnia  aerea  italiana-Alitalia/
Linee aeree italiane-Air One,in Boll. N 15, 2012. 
22 Comunicazione della  Commissione  Europea  sulla  definizione  del  mercato rilevante  ai  fini
dell'applicazione del diritto comunitario in materia di concorrenza, Gazzetta ufficiale n. C 372
del 09/12/1997 p. 5 – 13.
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quei  prodotti  sostituibili  dal  lato  della  domanda  e  dell'offerta
attribuendo  su  questa  base  le  quote  di  potere  di  mercato;  da  una
diversa  prospettiva,  la  definizione  di  mercato  rilevante  verrebbe
effettuata  solo sulla  base della  sostituibilità  dal  lato della  domanda
attribuendo, tuttavia, quote di mercato corrispondenti a quella capacità
produttiva utilizzata attualmente per altri scopi che  potrebbe essere
facilmente convertita dall'impresa.
 Il secondo approccio sembra preferibile in quanto consentirebbe
di valutare la capacità produttiva delle imprese solo rispetto alla parte
che verrebbe effettivamente utilizzata.
Nel  valutare  la  sostituibilità  dal  lato  dell'offerta  si  deve  tener
conto  anche  della  possibilità  per  i  nuovi  produttori  di  entrare  in
maniera competitiva nel mercato se ciò è possibile allora le imprese
operanti  in  un  determinato  settore  vedono  ridursi  il  loro  potere  di
mercato  in  quanto  l'ingresso  di  nuovi  produttori  aumenterà  la
pressione concorrenziale nel mercato considerato.
Al fine di valutare la difficoltà di ingresso nel mercato per i nuovi
produttori si  fa riferimento alle così dette barriere all'ingresso delle
quali la dottrina antitrust conosce due definizioni: secondo la scuola di
Harvard, dovrebbero essere considerate tali  tutti  i  costi  che i  nuovi
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entranti dovrebbero sostenere per entrare nel mercato e per iniziare a
competere ad armi pari con i produttori già presenti, secondo la scuola
di Chicago, invece, le barriere all'ingresso sarebbero costituite si dai
costi sostenuti per l'ingresso nel mercato ma al netto dei costi che a
suo tempo furono sostenuti da i produttori già presenti.
La  dottrina  europea  sembra  preferire  la  teoria  di  Harvard  in
quanto  consentirebbe  un  approccio  maggiormente  diffidente  e,
deterrente, rispetto a posizioni di mercato già consolidate. 
Le  difficoltà  nell'individuazione  del  mercato  rilevante  sono
ulteriormente  aggravate  dalla  presenza  di  prodotti  differenziati:  la
differenziazione orizzontale ovvero relativa a prodotti caratterizzati da
più  varietà  e  verticale  cioè  concernente  prodotti  distinti  da  diversi
livelli  di  qualità  sono  fenomeni  largamente  presenti;  tali
differenziazioni dei prodotti,  anche se solamente apparenti,  possono
essere  percepite  dal  consumatore  in  un  modo  tale  da  consentire
l'individuazione di mercati distinti. 
5.2 Il mercato geografico
Individuati  i  prodotti  o  servizi  che  costituiscono  il  mercato
merceologico  rilevante,  occorre  individuare  l'area  geografica  che
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contribuisce a delimitare il mercato di riferimento23; tale operazione
viene  effettuata  contemporaneamente  all'individuazione del  mercato
rilevante del prodotto.
In  sede  europea  il  mercato  geografico  rilevante  viene  definito
come “comprendente l'area nella quale le imprese in causa forniscono
o acquistano prodotti o servizi, ove le condizioni di concorrenza sono
sufficientemente  omogenee  e  che  si  può  distinguere  dalle  zone
limitrofe  in  particolare  perché  in  queste  ultime  e  condizioni  di
concorrenza  sono  sensibilmente  diverse24”;  nel  diritto  nazionale  lo
stesso non viene definito per via normativa25, l'indicazione di cosa si
intenda per mercato geografico rilevante è stata chiarita dall'Autorità
garante  della  concorrenza  che  lo  ha  individuato,in  linea  con  le
istituzioni comunitarie, come “la più piccola area geografica per cui è
possibile,  in  ragione  delle  possibilità  di  sostituzione  esistenti,  la
creazione o il rafforzamento di una posizione dominante”.
Per  la  delimitazione  del  mercato  geografico  rilevante  è
23 F. Ghezzi G. Olivieri, Op. Cit. p. 72.
24 Comunicazione della  Commissione  Europea  sulla  definizione  del  mercato rilevante  ai  fini
dell'applicazione del diritto comunitario in materia di concorrenza, in Gazzetta ufficiale n. C
372 del 09/12/1997 p. 0005 – 0013.
25 Impliciti riferimenti al mercato si trovano comunque presenti nella Legge 10 ottobre 1990, n.
287 - Norme per la tutela della concorrenza e del  mercato  nel richiamo alle attività che
impediscono o limitano “L'accesso ai mercati”Art. 2 punto 2 lettera B, Art. 3 punto 1 lettera B,
nell'Art 4 nel quale si fa riferimento, parlando delle condizioni relative al rilascio di deroghe
ad intese restrittive, “alla presenza di miglioramenti nelle condizioni di offerta sul mercato” ed
infine negli Art.8 e 9 nei quali vengono trattate le situazioni di monopolio su mercato.
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necessario,  contrariamente  a  quanto  detto  per  l'individuazione  del
mercato  rilevante  del  prodotto,  concentrare  l'attenzione  soprattutto
sulle condizioni di sostituibilità dal lato dell'offerta, viene considerata,
innanzitutto, l'area entro la quale le imprese offrono il prodotto che
viene differenziata dalle rispettive zone confinanti con riferimento alle
diverse condizioni di concorrenza come ad esempio i prezzi, i costi di
trasporto e l'eventuale presenza di barriere all'ingresso.
Tale analisi viene integrata attraverso lo studio della domanda ma
in  questo  caso,  differentemente  da  quanto  detto  relativamente  allo
studio della domanda nell'individuazione del mercato merceologico, si
fa  riferimento  soprattutto  alla  disponibilità  e  alla  possibilità  che  i
consumatori hanno di spostarsi sul territorio alla ricerca di condizioni
di offerta migliori. 
6 La disciplina comunitaria antitrust
All'articolo  3  del  Trattato  sull'Unione  Europea  vengono
individuati gli obiettivi primari perseguiti dall'unione.
Lo scopo principale,  attraverso la creazione del  mercato unico
interno,  è  quello  della  promozione  di  uno  sviluppo  sostenibile  e
armonico dell'Europa “basato su una crescita economica equilibrata e
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sulla stabilità dei prezzi, su un'economia sociale di mercato fortemente
competitiva, che mira ad una piena occupazione, al progresso sociale e
su  un  elevato  livello  di  tutela  e  di  miglioramento  della  qualità
dell'ambiente  che  vada  ad  incrementare  l'inclusione  sociale  ed  un
miglioramento generale delle condizioni di vita”.
Nel Protocollo 27 allegato al TUE e al TFUE viene stabilito che
il mercato unico comunitario “comprende un sistema teso a garantire
che la concorrenza non sia falsata” al fine di perseguire questo scopo
nell'art 4 lettera b. del TFUE si afferma che l'Unione ha competenza
esclusiva “nella definizione delle regole di concorrenza necessarie al
funzionamento del mercato interno”.
La previsione di un regime teso a tutelare la libera concorrenza è
avvertito  come  necessario  al  fine  di  garantire  una  completa
armonizzazione  del  mercato  interno,  da  questo  punto  di  vista,  la
“sana” concorrenza,  contribuisce ad abbattere  le  barriere  degli  stati
favorendo la libera circolazione dei beni e dei servizi e  genera effetti
positivi  in  riferimento  all'armonizzazione  dei  mercati  ed  anche
riguardo ai consumatori stessi tramite un generale abbassamento dei
prezzi. 
Nel  mercato  interno,  è  quindi  necessario  che  all'eliminazione
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delle barriere volte a proteggere i mercati nazionali poste dagli Stati,
non si sostituiscano quelle poste da privati.
 Ed  è  in  tale  prospettiva  che  svolge  la  propria  funzione  la
disciplina della concorrenza applicabile alle imprese, comprendente in
particolare  gli  ex  art.  81 e  82 del  Trattato CE oggi  101 e  102 del
Trattato sul Funzionamento dell‘Unione Europea.
Il  sistema  delineato  da  questo  impianto  normativo  al  fine  di
evitare  restrizioni  della  concorrenza26 si  basa  su  quattro  punti
principali: il divieto di intese restrittive della concorrenza, il divieto di
abuso  di  posizione  dominante,  il  controllo  sulle  concentrazioni  di
imprese e la disciplina relativa agli aiuti di stato.
6.1 La nozione di impresa
Preliminare all'analisi delle singole disposizioni che formano la
disciplina comunitaria della concorrenza è la definizione del concetto
di impresa, in quanto lo stesso viene identificato come un presupposto
per l'applicazione della normativa in esame.
26 In relazione al significato di restrizione della concorrenza, è necessario premettere che ciò
dipende dalla nozione di concorrenza accolta dagli organismi comunitari, in linea di massima
si può affermare che questi ricorrono ad un modello di concorrenza efficace o effettiva. La
generalità della formula permette di perseguire l'obiettivo principale dell'UE cioè evitare che
le imprese attraverso l'adozione di  particolari  politiche creino una compartimentazione dei
mercati interni. P. Marchetti, L.C.Ubertazzi, Commentario breve al diritto della concorrenza,
Padova, Cedam, 2004, p. 2040 ss.
22
La  nozione  di  impresa  non  riceve  a  livello  comunitario  una
definizione  normativa,  tuttavia,  la  giurisprudenza  della  corte  di
giustizia  ha  avuto  modo  di  precisare  che  per  impresa  si  debba
intendere27:”qualsiasi  entità  esplicante  un'attività  economica,
indipendentemente dallo status giuridico di  questa entità e  dai  suoi
modi  di  finanziamento28”,  parallelamente,  è  stato  chiarito  dalla
commissione  che  debba  intendersi  attività  economica:  “qualsiasi
attività che partecipi agli scambi economici a prescindere dalla ricerca
di profitto“.
Appare  chiaro  il  principio  secondo  il  quale  sia  impresa  ogni
attività  che  abbia  carattere  economico,  ed  il  carattere  economico è
rapportato  alla  circostanza  che  l'attività  possa  essere  oggetto  di
scambio commerciale.
È opportuno accennare che secondo tale criterio gli  stessi  enti
statali, nel momento in cui perseguono finalità economiche, possono
essere  ricompresi  nel  concetto  di  impresa29,  a  tal  fine  è  utile
distinguere tra atti iure gestionis e atti iure imperiis in quanto solo allo
svolgimento  di  attività  iure  gestionis  è  applicabile  la  disciplina
27 A. M. Calamia, V. Vigiak, Op. Cit.  p. 205 ss.
28 CGCE, sez VI, 11 dicembre 1997,  Job Centre coop. Arl, causa C-55/96, in  Raccolta della
giurisprudenza 1997 pagina I-07119.
29 A. Frignani, M. Waelbrok, Disciplina della concorrenza nella CE, Torino, UTET, 1996, p. 34
ss.  
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antitrust comunitaria30.
Concludendo  si  può  affermare  che  per  l'applicazione  della
disciplina antitrust, la nozione di soggetto di diritto, non si identifica
con la titolarità della personalità giuridica, ma è rapportato alla mera
capacità  di  essere  destinatario  di  diritti  e  obbligazioni31 (come
testimoniano alcune decisioni  della Commissione32);  tale particolare
criterio di imputazione si giustifica facendo riferimento al fatto che gli
organismi  comunitari  ricercano  sempre  la  soluzione  di  maggior
risultato concreto, anche se scarsamente fondata giuridicamente, con
lo scopo di non confinare in maniera troppo rigida la propria azione in
un contesto di fondamentale importanza per la creazione, lo sviluppo e
l'evoluzione del mercato unico comunitario.
6.2 Il divieto di intese restrittive
La disciplina comunitaria relativa alle intese tra produttori che
possono  in  qualche  modo  falsare  la  concorrenza  è  contenuta
nell'articolo  101  del  Trattato  sul  Funzionamento  dell'Unione
Europea33, tale articolo presenta un contenuto molto articolato.
30 CGCE, sez VI,  24 ottobre 2002,  Aéroports de Paris contro Commissione delle Comunità
europee, causa C-82/01, in raccolta della giurisprudenza 2002 pagina I-09297.
31 A. M. Calamia, V. Vigiak, Op. Cit. p. 205 ss.
32 Decisione  della  Commissione,  23  aprile  1986,  caso  Polipropilene,  causa  C  508/11,  in
comunicato stampa CGCE n 58/13.  
33 Articolo 101 TFUE “Sono incompatibili con il mercato interno e vietati tutti gli accordi tra
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 Al primo paragrafo, viene enunciato un divieto generale seguito
da  un  elenco  esemplificativo  di  intese  suscettibili  di  restringere  la
concorrenza:  sono vietate le  intese,accordi  tra imprese,  decisioni  di
associazioni di imprese, pratiche concordate che possono pregiudicare
il commercio tra stati membri e che abbiano per oggetto o per effetto
di impedire, restringere o falsare il gioco della concorrenza all'interno
del mercato comunitario34. 
Per  l'operatività  dell'articolo  in  esame  devono  pertanto  essere
presenti  tre  elementi:  l'esistenza  di  un'intesa,  il  fatto  che  questa
provochi, anche solo in potenza, un pregiudizio al commercio tra stati
membri e che tale pregiudizio sia conseguente ad una restrizione della
concorrenza.
imprese, tutte le decisioni di associazioni di imprese e tutte le pratiche concordate che possano
pregiudicare  il   commercio  tra  Stati  membri  e  che  abbiano  per  oggetto  o  per  effetto  di
impedire, restringere o falsare il gioco della concorrenza all‘interno del mercato interno ed in
particolare quelli consistenti nel: a) fissare direttamente o indirettamente i prezzi d‘acquisto o
di vendita ovvero altre condizioni di transazione, b) limitare o controllare la produzione, gli
sbocchi,  lo  sviluppo  tecnico  o  gli  investimenti,  c)  ripartire  i  mercati  o  le  fonti  di
approvvigionamento, d) applicare, nei rapporti commerciali con gli altri contraenti, condizioni
dissimili per prestazioni equivalenti, così da determinare per questi ultimi uno svantaggio nella
concorrenza,  e)  subordinare la  conclusione di  contratti  all‘accettazione da parte  degli  altri
contraenti di prestazioni supplementari, che, per loro natura o secondo gli usi commerciali,
non abbiano alcun nesso con l‘oggetto dei contratti stessi. 2. Gli accordi o decisioni, vietati in
virtù del presente articolo sono nulli di pieno diritto. 3. Tuttavia, le disposizioni del paragrafo
1  possono essere  dichiarate  inapplicabili:  -  a  qualsiasi  accordo  o  categoria  di  accordi  tra
imprese,  -  a  qualsiasi  decisione o categoria di  decisioni di  associazioni  di  imprese,  e  –  a
qualsiasi pratica concordata o categoria di pratiche concordate che contribuiscano a migliorare
la produzione o la distribuzione dei prodotti o a promuovere il progresso tecnico o economico,
pur riservando agli utilizzatori una congrua parte dell‘utile che ne deriva, ed evitando di a)
imporre alle imprese restrizioni che non siano indispensabili per raggiungere tali obiettivi, b)
dare a tali  imprese la possibilità  di  eliminare la concorrenza per  una parte sostanziale dei
prodotti di cui trattasi.
34 A. M. Calamia, V. Vigiak, Op. Cit. p. 209 ss.
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I concetti di accordo, decisione e pratica concordata sono tra loro
interdipendenti  e  si  incrociano  spesso  fino  a  confondersi  nelle
decisioni della Commissione e nelle pronunce della Corte di Giustizia,
in  quanto  esse  assumono  distinto  rilievo  solamente  in  via  teorica,
mentre nel concreto si limitano a costituire una diversa sfumatura di
uno  stesso  fenomeno,  ossia  un  comportamento  collusivo  contrario
all'art 101 TFUE35.
Nel secondo paragrafo viene delineata una conseguenza, relativa
alla violazione del divieto contenuto nel primo paragrafo, operante sul
piano civilistico e cioè la nullità di pieno diritto di accordi e decisioni,
infine l'articolo al paragrafo terzo introduce un meccanismo di deroga
ai divieti previsti chiamato “esenzione”.
Per quanto riguarda il concetto di accordo è sufficiente la volontà
congiunta delle imprese di comportarsi in un determinato modo, non è
necessario  che  lo  stesso  sia  contenuto  in  un  atto  scritto  essendo
sufficiente anche un  gentlemen's agreements36,  ed inoltre, l'esistenza
dello stesso può essere esplicita o implicita nel comportamento delle
parti.
Sempre  in  riferimento  agli  accordi  tra  imprese  la  norma
35 Maria P. Grauso, La concorrenza sleale, Milano, Giuffrè, 2007, p.106 ss.
36 CG, sent. 20-06-1978, Tepea BV c. Commissione, causa 28/77. 
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comprende sia gli accordi orizzontali, cioè quelli intercorsi tra imprese
operanti  allo  stesso  livello  economico  sia,  quelli  verticali,  cioè  tra
imprese che operano su diversi livelli del processo produttivo37.
Per aversi una decisione di associazioni di imprese è necessaria
la  presenza  di  un'organizzazione  avente  natura  prevalentemente
corporativa dotata di un organismo di coordinamento, in questo caso,
le  imprese  non  stipulano  direttamente  degli  accordi  tra  loro  ma  si
limitano  ad  uniformare  il  loro  comportamento  in  riferimento  alla
decisione adottata in seno all'organizzazione.
Rientrano  nel  concetto  di  decisione  sia  le  raccomandazioni
dirette agli appartenenti dell'organizzazione sia gli accordi intercorsi
tra le  varie associazioni  di  imprese,  nel  caso in  cui  le  stesse siano
vincolanti per gli appartenenti all'associazione e anche nel caso in cui,
l'adozione  di  un  determinato  comportamento,  non  sia  qualificata
espressamente  come  obbligatoria  per  gli  appartenenti
all'associazione38; da questo punto di vista deve essere precisato che
l'imputabilità della violazione è da riferirsi a tutte le aziende aderenti
alla  struttura  corporativa  che  risultano  solidalmente  responsabili
tranne nel caso in cui riescano a dimostrare una chiara ed esplicita
37 T. Ballarino, Manuale breve di diritto dell’Unione Europea, Cedam, Padova, 2007, p. 372 ss.  
38  D.G.Goyder, EC Competition Law, Oxford, University press, 2003, p. 78 ss.
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opposizione alla decisione adottata39.
L'articolo  101infine  fa  riferimento  alle  pratiche  concordate,
riferendosi con questa espressione al caso in cui tra le imprese non
venga stipulato propriamente un accordo esplicito  o implicito  ma i
rischi della concorrenza vengano esclusi da un punto di vista pratico
attraverso  l'adozione  di  comportamenti  collusivi  che  mirano  ad
alterare le normali  condizioni di mercato,  ad esempio,  attraverso la
raccolta  reciproca  di  informazioni  relative ai  comportamenti  che  le
imprese  intendono  seguire  in  modo  da  poter  orientare  la  propria
condotta nella consapevolezza che i concorrenti si comporteranno allo
stesso modo40.
L'adozione  di  determinati  comportamenti,  da  parte  di  più
imprese,  non  rappresenta  una  pratica  concordata  se  gli  stessi  sono
riferibili ad una condotta strategica intelligente attuata in risposta alle
politiche economiche e commerciali  adottate dalle concorrenti  nella
circostanza che non siano ravvisabili contatti tra le imprese e cioè se
una certa politica è stata adottata in modo totalmente indipendente41.
Tali  tipologie  di  intese  rientrano  nell'ambito  di  applicabilità
dell'articolo 101 TFUE a condizione che le stesse risultino restrittive
39 A. M. Calamia, V. Vigiak, Op. Cit., p. 210 ss.
40 Decisione della Commissione 1999/60, Pre Insulated Pipes, in GUCE L24, punto 130. 
41 R. Lane, EC Competition Law, Edinburgh, European Law Series, 2000, p. 49 ss.  
28
della concorrenza e siano suscettibili di pregiudicare il commercio tra
stati  membri,  da  queste  condizioni,  alle  quali  è  subordinata
l'applicabilità dell'articolo in esame, deriva innanzitutto che lo stesso
non opera nel caso in cui l'intesa abbia una rilevanza esclusivamente
nazionale, inoltre, vengono esclusi gli accordi di importanza minore i
così  detti  accordi  de  minimis,  infatti,  come  testimoniato  dalla
Commissione  e  dalla  Corte  di  Giustizia,  il  pregiudizio  relativo  al
commercio tra stati, nonché l'elemento inerente alla restrizione della
concorrenza, sono ancorati ad un parametro quantitativo che consente
l'operatività  dell'articolo  101  solo  nel  caso  in  cui  questi  pregiudizi
siano sensibili42.
Per quanto riguarda le conseguenze della violazione del divieto
l'art 101 al secondo paragrafo prevede la nullità di pieno diritto con
efficacia  retroattiva,  dalla  quale  discende  che  l‘accordo  dichiarato
nullo non ha effetti tra le parti ed è inopponibile ai terzi, e sono nulli
tutti gli effetti sia passati che futuri prodotti dall'intesa43.
L'operatività  di  tale  nullità  è  esclusa  dal  terzo  comma
dell'articolo 101 nel quale è previsto un meccanismo di esenzione per
quegli  accordi  che  “contribuiscono a  migliorare  la  produzione o la
42   Comunicazione della Commissione del 22-12-2001 relativa agli accordi di importanza minore,
        in GUCE 22 dicembre 2001.
43 G. Tesauro, Diritto comunitario, Padova, Cedam, 2005, p. 567 ss. 
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distribuzione  dei  prodotti  o  a  promuovere  il  progresso  tecnico  o
economico, pur riservando agli utilizzatori una congrua parte dell'utile
che  ne  deriva”  l'operatività  di  tale  meccanismo  è  comunque
subordinata al rispetto di alcune regole: innanzitutto, non  si possono
imporre  alle  imprese  interessate  restrizioni  che  non  siano
indispensabili per il raggiungimento degli obiettivi citati e in secondo
luogo non si può attribuire a tali imprese la possibilità di eliminare la
concorrenza per una parte sostanziale dei prodotti di cui trattasi”.
Sono  pertanto  possibili  deroghe  definite  comunemente
“eccezioni”  che  possono  essere  stabilite  con  appositi  regolamenti
(regolamenti di esenzione) emanati solitamente dal Consiglio o dalla
Commissione  su  delega  del  Consiglio44;  tali  eccezioni,  per  essere
operative, richiedono che siano soddisfatte tutte le condizioni previste
dall'articolo, in quanto l'assenza di una soltanto di queste determina
l'irregolarità dell'intesa45.
Per la concessione dell'esenzione si deve prestare attenzione al
caso concreto valutando il  quadro economico e  giuridico nel  quale
opera  l'intesa  al  fine  di  valutare  la  preponderanza  dei  benefici  in
termini di miglioramento tecnico od economico, rispetto ai benefici
44 A. M. Calamia, V. Vigiak, Op. Cit. p. 211 ss. 
45 CGCE, sent. 13-07-1966, Consten e Grundig, cause 56 e 58/64.   
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ottenuti in termini economici dalle imprese che partecipano all'intesa,
tali benefici, devono essere valutati in relazione alla impossibilità per
l'impresa  di  ottenerli  individualmente  ossia  in  assenza  della
cooperazione oggetto dell'esenzione46.
É  infine  importante  ricordare  come  il  sistema  di  concessione
delle esenzioni sia stato fortemente innovato dall'entrata in vigore del
regolamento  1/200347 che  ha  reso  il  paragrafo  3  dell'art  101
disposizione direttamente applicabile sia sul piano dell'unione che su
quello statale instaurando un sistema di eccezione legale sostitutivo
del precedente sistema di autorizzazione da parte della Commissione:
oggi,  infatti,  le  intese  che  rispondono ai  predetti  requisiti  vengono
considerate  automaticamente  lecite  ed  operanti  inoltre,  per
l'operatività del principio di sussidiarietà, le giurisdizioni statali sono
tenute ad applicare direttamente la disciplina comunitaria agli accordi
che, anche solo potenzialmente, sono in grado di produrre pregiudizio
al commercio comunitario, in questo caso l'azione statale può essere
coordinata  con  quella  di  altri  stati  membri  se  non  sia  da  sola
sufficiente  a  far  cessare  il  pregiudizio,  la  Commissione  mantiene
intatta  la  sua  competenza  nel  caso  in  cui  le  intese  incidano  sulla
46 G. Tesauro, Op. Cit., p. 660 ss.
47 Regolamento 1/2003 del Consiglio del 16 dicembre 2002, in GUCE L1 del 4 gennaio 2003.  
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concorrenza in più di tre stati membri48 o nel caso in cui l'intesa vada
ad incidere su materie nelle quali la Commissione abbia competenza
esclusiva.   
6.3 Il divieto di sfruttamento abusivo di posizione dominante
L'articolo  102  del  TFUE49 si  occupa  di  disciplinare  lo
sfruttamento  abusivo  di  una  posizione  dominante,  detenuta  da  una
singola  impresa o da più imprese congiuntamente(in questo  caso  è
necessario che le imprese presentino un certo grado di collegamento al
fine  di  adottare  una  posizione  comune  sul  mercato),  sancendone
l'incompatibilità con il mercato interno.
Tale divieto assume rilevanza nel  caso in cui,  dall'abuso della
posizione  dominante,  discenda un pregiudizio al  commercio  tra  gli
stati membri e lo stesso si sviluppi sul mercato interno o su di una
parte sostanziale dello stesso.
48 Comunicazione della  Commissione sulla cooperazione nell‘ambito della  rete  delle  autorità
garanti della concorrenza, in GUCE, C101 del 27 aprile 2004, punti 9 e 10.  
49 Articolo 102 TFUE: “é incompatibile con il  mercato interno e vietato,  nella misura in cui
possa essere pregiudizievole al commercio tra Stati membri, lo sfruttamento abusivo da parte
di una o più imprese di una posizione dominante sul mercato interno o su una parte sostanziale
di questo. Tali pratiche abusive possono consistere in particolare: a) nell‘imporre direttamente
o indirettamente prezzi d‘acquisto, di vendita od altre condizioni di transazione non eque; b)
nel  limitare la  produzione, gli  sbocchi e  lo  sviluppo tecnico,  a  danno dei  consumatori;  c)
nell‘applicare  nei  rapporti  commerciali  con  gli  altri  contraenti  condizioni  dissimili  per
prestazioni equivalenti, determinando così per questi ultimi uno svantaggio per la concorrenza;
d) nel subordinare la conclusione di contratti all‘accettazione da parte degli altri contraenti di
prestazioni supplementari, che, per loro natura o secondo gli usi commerciali, non abbiano
alcun nesso con l‘oggetto dei contratti stessi”. 
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Innanzitutto è necessario chiarire cosa si  intende per posizione
dominante:  dato che non è presente alcuna definizione normativa a
livello comunitario, per individuare il concetto di posizione dominante
dobbiamo  riferirci  all'attività  degli  organi  comunitari  che  la
identificano come la posizione di potenza economica detenuta da una
o più imprese grazie alla quale l'impresa che la detiene è in grado di
ostacolare  la  presenza  di  una  concorrenza  effettiva  sul  mercato  in
questione, ed ha la possibilità di tenere comportamenti indipendenti
nei confronti dei concorrenti, dei clienti e degli stessi consumatori50.
Al  fine  della  valutazione  riguardo l'esistenza  di  una  posizione
dominante è imprescindibile riferirsi al concetto di mercato rilevante,
sia geografico che del prodotto, in quanto è solo facendo riferimento
al contesto merceologico e geografico in cui una data impresa opera
che  è  possibile  valutare  la  portata  della  sua  potenza  economica  e
quindi, detto in altri termini, valutare se l'impresa detiene o meno una
posizione dominante51.
Un  secondo  elemento,  determinante  per  l'applicazione
dell'articolo 102 TFUE, riguarda il concetto di “parte sostanziale del
50 CGCE, 13 febbraio 1979,.  Hoffmann-la roche et co. ag contro commissione delle comunità
europee, causa 85/76, in  Raccolta della giurisprudenza 1979 pagina 00461.
51 E. A. Raffaelli,  L’evoluzione del concetto di posizione dominante collettiva nella disciplina
antitrust, in Diritto comunitario e degli scambi internazionali, vol. 46 fasc. 1, 2007, p. 28 ss.  
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mercato”  questa,  non  deve  essere  intesa  esclusivamente  con
riferimento  all'estensione  territoriale  del  mercato  ma  piuttosto
all'importanza  economica  dello  stesso  al  livello  di  produzione  o  di
consumo in quanto anche una parte limitata del territorio dello stato o
ad esempio un infrastruttura strategica possono essere sufficienti per la
qualificazione di “parte sostanziale di mercato”52 come testimoniato
dalla decisione relativa all'aeroporto internazionale di Francoforte53.
L'articolo 102 contiene un elenco di comportamenti che possono
integrare  un  abuso  di  posizione  dominante  tale  elenco  non  è,
ovviamente, esaustivo; in generale un abuso può consistere sia in atti
compiuti  a danno dei  concorrenti,  le  cosiddette  pratiche escludenti,
oppure in abusi di sfruttamento o pratiche di sfruttamento, nei casi in
cui  l‘impresa  in  posizione  dominante  utilizzi  la  sua  posizione
privilegiata  per  applicare  prezzi  eccessivi  o  condizioni  gravose  o
discriminatorie54. 
Infine  è  opportuno  fare  riferimento  ad  un  duplice  ordine  di
considerazioni: in primo luogo dall'analisi della norma si evince che
l'attenzione  degli  organismi  comunitari  si  riferisce  all'abuso  di
52 A. M. Calamia, V. Vigiak, Op.Cit. p. 212 ss.
53 Decisione della Commissione Europea, 98/190, 14 gennaio 1998, in  GUCE L72 11 marzo
1998 p.30.   
54 R. Caiazzo, Antitrust Profili Giuridici, Torino, Giappichelli, 2007, p. 115 ss.  
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posizione  dominante  e  non  alla  mera  detenzione  di  una  posizione
dominante o al processo di creazione della stessa, ovviamente, data la
particolare  situazione  delle  imprese  in  posizione  dominante  sul
mercato, non è sempre agevole distinguere quando il sottile confine
tra  lecito  e  illecito  viene  superato;  in  secondo  luogo,  per  quanto
riguarda il coordinamento tra gli articoli 101 e 102 TFUE, anche se
tali norme si occupano del medesimo fenomeno valutato da punti di
vista  differenti,  la  giurisprudenza  comunitaria  si  è  orientata
nell'applicare  tali  articoli  cumulativamente  alle  violazioni  che
integrino  entrambe  le  fattispecie  ed  anche  nei  casi  in  cui  l'abuso
discenda  da  un'intesa  che  rientra  nel  regime  di  eccezioni  previsto
dall'articolo 101 comma 3. 
6.4 La disciplina comunitaria relativa alle concentrazioni di
imprese
Il tema delle concentrazioni di imprese non venne inizialmente
preso  in  considerazione  dalla  legislazione  comunitaria,  infatti,  il
trattato  CE  non  conteneva  alcuna  disposizione  in  merito  alle
concentrazioni  e  tali  fenomeni  venivano  ricompresi  sotto
l'applicazione degli ex articoli 81 e 82 del trattato CE.
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Successivamente  tale  lacuna  del  sistema  venne  colmata
attraverso l'emanazione di un apposito regolamento il n. 4064/198955
che  appunto  disciplinava  il  tema  delle  concentrazioni,  oggi,  tale
regolamento è stato sostituito dal Regolamento n. 139/200456 che ha
risolto alcuni problemi e chiarito alcuni punti relativi alla disciplina
sul controllo delle concentrazioni.
Tale regolamento prende in considerazione tre diverse tipologie
di  fenomeni:  vengono  disciplinati  i  casi  in  cui  due  imprese,
precedentemente  indipendenti,  procedano  ad  una  fusione  in  questo
caso può aversi sia una fusione in senso stretto, che avviene quando le
imprese  madri  si  estinguono  e  danno  vita  ad  un  nuovo  soggetto
imprenditoriale,  sia  una  fusione  per  incorporazione  cioè  una  delle
imprese madri assorbe le altre che cessano di esistere, rientrano poi
sotto il concetto di concentrazioni i casi in cui una o più imprese o una
o  più  persone  fisiche  che  già  detengono  il  controllo  di  una  o  più
imprese  acquisiscano  direttamente  o  indirettamente  il  controllo  di
almeno un'altra impresa, in tale scenario rientrano una vasta gamma di
possibilità,  inoltre,   non  è  sempre  agevole  individuare  queste
55 Regolamento CEE del Consiglio n. 4064/89 del 21 dicembre 1989, relativo al controllo delle
operazioni di concentrazioni tra imprese, in GUCE L395 del 30 dicembre 1989.  
56 Regolamento CE n. 139/2004 del Consiglio del 20 gennaio 2004 relativo al controllo delle
concentrazioni tra imprese, in GUCE  L24 del 29 gennaio 2004.  
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fattispecie dato che il potere di controllo non viene sempre acquisito
in  maniera  visibile  e  non  si  verificano  modificazioni  strutturali  in
quanto le imprese continuano a vivere in maniera formalmente distinta
dato  che  l'operazione  incide  esclusivamente  sull'indipendenza
economica e decisionale dell'impresa;  la terza fattispecie si  realizza
attraverso  la  costituzione  di  un'impresa  comune  che  esercita  in
maniera stabile tutte le funzioni di un'entità economica autonoma, in
questo  caso,  la  nuova  impresa  deve  possedere  tutte  le  risorse
necessarie al perseguimento dei suoi scopi e non deve svolgere una
mera funzione ausiliaria al servizio dell'impresa madre57.
Tali  tipologie  di  operazioni  vengono  prese  in  considerazione
dagli organismi comunitari nel caso in cui rivestano una dimensione
comunitaria58 ricavabile dal raggiungimento di determinate soglie di
fatturato  che  le  imprese  coinvolte  dalla  concentrazione  devono
raggiungere,  il  superamento  di  tali  soglie  non  determina
automaticamente l'illiceità della concentrazione ma fa nascere in capo
ai soggetti imprenditoriali un duplice ordine di obblighi previsti al fine
di  rendere  effettivo  il  controllo  della  Commissione  sulle
concentrazioni59;  ci  si  riferisce  all'obbligo  di  comunicazione  alla
57 Regolamento CE n.139/2004, articolo 3.
58 Regolamento CE n.139/2004, articolo 4.
59 A. M. Calamia, V. Vigiak, Op.Cit., p. 217 ss.
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Commissione  e  l'obbligo  di  non  eseguire  l'operazione  prima  della
pronuncia di compatibilità da parte della Commissione o comunque al
decorso dei termini perentori previsti.
L'illiceità delle concentrazioni deriva dalla capacità di ostacolare
o meno, in maniera significativa, la concorrenza nel mercato comune
o in una parte sostanziale di esso in particolare a causa della creazione
o  del  rafforzamento  di  una  posizione  dominante60;  tale  metro  di
valutazione  rappresenta  un'importante  innovazione  del  regolamento
139/2004 rispetto al precedente regolamento 4064/1989, nel quale era
presente un richiamo puntuale alla posizione dominante ai fini della
valutazione  del  comportamento,  poiché  sposta  l'attenzione  verso  il
pregiudizio effettivo alla concorrenza come parametro di valutazione
della compatibilità della  concentrazione con il  mercato comunitario
fermo restando che la presenza di una posizione dominante continua
ad essere valutata come un indice significativo della presenza di effetti
anticoncorrenziali61.
Il  regolamento  139/2004  ha  introdotto  notevoli  innovazioni
anche  in  riferimento  ai  poteri  della  Commissione  verso  le
60 Regolamento CE n.139/2004, articolo 2.
61 M. Megliani,  La riforma della disciplina comunitaria del controllo delle concentrazioni tra
imprese, in Diritto del commercio internazionale, 2004, p. 693 ss.  
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concentrazioni  vietate:  la  mancata  comunicazione  o  l'esecuzione
dell'operazione  prima  della  pronuncia  della  commissione  possono
essere  sanzionati  con  ammende  anche  di  notevole  entità,  la
commissione,  può  ordinare  la  separazione  delle  imprese  o  degli
elementi patrimoniali acquistati e in generale adottare tutte le misure
necessarie per ripristinare un regime concorrenziale effettivo  tra cui la
dissoluzione della neonata concentrazione62  
Un'ultima  importante  innovazione  attiene  al  principio  dello
“sportello  unico”  ed  il  problema  della  notifica  multipla63:  una
concentrazione, non di rilievo comunitario, obbliga le imprese a dover
notificare l'operazione in ciascuno stato interessato dagli effetti che da
questa potrebbero derivare; tale meccanismo si presenta notevolmente
dispendioso per le imprese sia in termini temporali che economici, una
soluzione,  poteva  essere  rappresentata  dall'attuazione  di  un  sistema
empirico, stabilendo che la dimensione comunitaria scatta per quelle
operazioni di concentrazione soggette ad obbligo di notifica in almeno
tre  stati,  tuttavia,  la  mancanza  di  una  reale  armonizzazione  tra  le
legislazioni  statali  rende impraticabile  la via empirica e impone un
62 R. Sparano E. Adducci,  Il nuovo Regolamento CE relativo al controllo delle concentrazioni
tra imprese, in Altalex, 25/03/2004.
63 A. M. Calamia, V. Vigiak, Op.Cit. p. 217 ss.
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processo  di  razionalizzazione  dei  rinvii  tra  Commissione  e  Stati
membri in attuazione del principio di sussidiarietà.
L'attuale  disciplina  consente  alla  Commissione  di  rinviare
all'attenzione delle autorità nazionali di uno Stato membro i casi che
incidono  in  misura  esclusiva  sul  mercato  nazionale,  è  prevista  la
possibilità di rinvio da parte delle autorità nazionali alla Commissione
in  relazione  ad  una  concentrazione  che,  seppur  non  avendo
dimensione comunitaria, sia in grado di incidere sul commercio tra gli
Stati  membri,  le  imprese possono presentare alla Commissione una
richiesta motivata al fine di sottoporre un caso di concentrazione al
vaglio delle autorità nazionali interessate o viceversa di sottoporre alla
Commissione un caso non avente dimensione comunitaria64.
6.5 Gli aiuti di stato
La disciplina normativa  relativa agli  aiuti  di  stato  è  contenuta
nell'articolo 107 del TFUE che al primo comma individua la nozione
di  aiuti  illegittimi:”Salvo  deroghe  contemplate  dai  trattati,  sono
incompatibili con il mercato interno, nella misura in cui incidano sugli
scambi tra Stati membri, gli aiuti concessi dagli Stati, ovvero mediante
64 M. Merola, L. Armati, La riforma del controllo comunitario delle concentrazioni: gli aspetti
di procedura, in Il diritto dell’Unione Europea, 2004, p. 144 ss.  
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risorse statali, sotto qualsiasi forma che, favorendo talune imprese o
talune produzioni, falsino o minaccino di falsare la concorrenza”.
In  verità  non  ci  troviamo  in  presenza  di  una  vera  e  propria
definizione di aiuto di stato la genericità della prescrizione normativa
è stata prevista per consentire la più vasta applicazione possibile del
divieto65, in linea generale, può essere considerato aiuto ogni forma di
vantaggio economicamente apprezzabile, quindi anche sotto il profilo
della  riduzione  dei  costi,  a  favore  di  una  o  più  imprese  senza  la
presenza di alcuna contropartita.
Gli aiuti che vengono identificati come incompatibili sono quelli
concessi dagli Stati cioè, l'imputabilità dell'aiuto, deve essere riferibile
allo stato sia in maniera diretta sia nella circostanza che questo venga
erogato attraverso modalità  indirette, ad esempio nel caso in cui lo
stato  si  avvalga  di  un  ente  da  esso  formalmente  distinto66;  inoltre
affinché si abbia l'illiceità dell'aiuto è necessario che questo produca, o
sia  in  grado  di  produrre  anche  in  via  esclusivamente  potenziale,
vantaggi  economici  nei  confronti  di  un'impresa  o  settore  idonei  a
modificare il normale andamento del mercato interno alla comunità67.
Un  ulteriore  caratteristica,  fondamentale  per  la  qualificazione
65 R. Caiazzo, Antitrust Profili Giuridici,Torino, Giappichelli, 2007, p. 301 ss.  
66 A. M. Calamia, V. Vigiak,Op.Cit. p. 220 ss.
67 G. Tesauro, Diritto comunitario, Padova, Cedam, 2005, p. 775 ss.
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come aiuto di stato di una determinata misura, è il carattere selettivo
che la stessa deve possedere: la selettività del provvedimento si ha in
tutti i casi in cui questo è rivolto a favorire talune imprese o talune
produzioni  rispetto  ad  altre  che  presentino  la  medesima  situazione
giuridica  e  fattuale;  questa  viene  tradizionalmente  suddivisa  tra
selettività materiale e selettività territoriale riferendosi nel primo caso
alla  circostanza  nella  quale  una  misura  crei  delle  discriminazioni
soggettive tra imprese e, nel secondo caso, alla circostanza nella quale
la misura va ad incidere esclusivamente su una porzione limitata del
territorio di uno stato68.   
Dai  presupposti  previsti  per  l'applicazione  dell'articolo  107  si
evince  che  il  profilo  valutato  dalla  Commissione  è  quello  inerente
l'effetto  pratico  della  misura  contestata,  ciò  consente  agli  organi
comunitari  di  effettuare  il  controllo  indipendentemente  dalla  forma
dell'aiuto ed anche in riferimento a misure adottate per particolari fini
sociali  o  a  misure  riguardanti  settori  in  cui  gli  Stati  abbiano
competenza esclusiva69.
L'articolo 107 contiene  ai  commi 2 e  3 due categorie  di  aiuti
ritenuti compatibili con il mercato comunitario: gli aiuti compatibili
68  L.F. Pace, Dizionario sistematico del diritto della concorrenza, Napoli, Jovene editore, 2013,
p. 616 ss.
69 CGCE,27 marzo 1980, causa 61/79, in Raccolta della giurisprudenza 1980 pagina 01205.
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de iure e quelli potenzialmente compatibili, inoltre, anche per gli aiuti
di stato si applica il principio de minimis70 stabilendo che gli aiuti di
importo poco elevato sono esonerati dall'obbligo della previa notifica
in quanto non idonei ad incidere sensibilmente sugli scambi tra stati
membri.
Gli  aiuti  compatibili  de  iure  comprendono  quelle  categorie  di
aiuti  così  detti sociali,  concessi  ai  singoli  consumatori,  con  la
precisazione che ciò non deve comportare discriminazioni in relazione
all'origine dei prodotti, gli aiuti erogati a seguito di calamità naturali o
altri  eventi eccezionali  e una particolare tipologia di aiuti  relativi a
talune regioni della Germania per stimolare il progresso economico e
sociale  in  quei  territori  rimasti  arretrati  a  causa  della  divisione  del
territorio tedesco successiva alla seconda guerra mondiale, precisando,
che cinque anni dopo l‘entrata in vigore del  Trattato di  Lisbona,  il
Consiglio, su proposta della Commissione, ha la facoltà di adottare
una  decisione  con  la  quale  abrogare  la  disposizione  relativa  al
particolare regime per le regioni tedesche71.
70 Regolamento CE n 800/2008, 6 agosto 2008, in GUCE 9 agosto 2008, n. L 214.
71 Articolo 107 comma 2 TFUE: “Sono compatibili con il mercato interno: a) gli aiuti a carattere
sociale concessi ai singoli consumatori, a condizione che siano accordati senza discriminazioni
determinate dall‘origine dei  prodotti;  b) gli  aiuti  destinati a ovviare ai  danni arrecati dalle
calamità  naturali  oppure  da  altri  eventi  eccezionali;  c)  gli  aiuti  concessi  all‘economia  di
determinate regioni della Repubblica federale di Germania che risentono della divisione della
Germania, nella misura in cui sono necessari a compensare gli svantaggi economici provocati
da tale divisione. Cinque anni dopo l‘entrata in vigore del Trattato di Lisbona, il Consiglio, su
proposta della Commissione, può adottare una decisione che abroga la presente lettera.  
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Per la tipologia di aiuti compatibili de iure è previsto un regime
di  notificazione alla  Commissione al  fine di  consentire  a questa  di
effettuare una valutazione di  conformità  con i  principi  del  mercato
comunitario.
La  categoria  di  aiuti  potenzialmente  compatibili  sono  valutati
discrezionalmente dalla commissione e attengono a quelli destinati a
favorire lo sviluppo economico dei territori con basso tenore di vita o
con grave  disoccupazione,  rientrano in  questa  categoria  gli  accordi
così detti orizzontali: tali accordi non sono collegati a specifici motivi
di  squilibrio  regionale  o  settoriale  ma  hanno  la  funzione  di  far
sviluppare  taluni  settori  ritenuti  fondamentali  per  il  progresso  e  lo
sviluppo della Comunità Europea72.
La  valutazione  della  Commissione  viene  effettuata  a  norma
dell'articolo 108 TFUE che attribuisce alla Commissione un ruolo di
controllo  sui  regimi  di  aiuti  esistenti  presso  gli  Stati  membri
(paragrafo  1)  nonché  di  verifica  dei  progetti  di  nuovi  aiuti  o  di
modifica degli aiuti esistenti (paragrafo 3).
L'articolo  108  TFUE stabilisce  che  sono  illegali  i  nuovi  aiuti
erogati  senza  notifica  alla  Commissione,  quelli  posti  in  essere
72 A. M. Calamia, V. Vigiak, Op.Cit. p. 222 ss.
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precedentemente alla notifica e quelli notificati alla Commissione ma
concessi prima che la stessa abbia adottato una decisione.
La  Commissione,  dopo  aver  ricevuto  la  notifica  dell’aiuto  da
parte  di  uno  Stato  membro  e  aver  effettuato  una  valutazione
preliminare,  ove  nutra  dubbi  sulla  compatibilità  con  il  mercato
comune,  può  avviare  un  esame  formale,  all’esito  del  quale  può
escludere  la  natura  di  aiuto  della  misura,  ovvero  adottare  una
decisione  negativa,  la  quale  sancisca  cioè  l’incompatibilità  della
misura,  o  al  contrario  positiva,  la  quale  ne  dichiari  invece  la
compatibilità; nelle more di questo procedimento sono concessi alla
Commissione  poteri  cautelari:  essa  può  chiedere  la  sospensione
dell'erogazione dell'aiuto (ingiunzione di sospensione) o ordinare di
recuperare a titolo provvisorio l'aiuto ( ingiunzione di recupero)73.
7 La disciplina nazionale della concorrenza
Lo scenario  giuridico  relativo  alla  tutela  della  concorrenza  in
sede nazionale era caratterizzato da una vistosa lacuna in quanto fino
al 1990 non era presente alcuna normativa interna a carattere generale
che  si  occupasse  di  garantire  e  preservare  la  concorrenzialità  del
73 Regolamento CE 22/03/1999, n. 659, in Gazzetta Ufficiale n. 83, del 27/03/1999,  serie L.
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mercato nazionale, la mancanza di detta disciplina, appare ancora più
grave se pensiamo che un sistema normativo relativo alla tutela della
concorrenza era presente in tutti gli stati ad economia avanzata che, a
partire dall'adozione dello Sherman Act74 del 1890 da parte degli Stati
Uniti d'America, si erano progressivamente dotati di una disciplina in
materia.
Dalla  metà  degli  anni  50  con  l'entrata  in  vigore  dei  trattati
istitutivi  della  Comunità  Economica  Europea  la  lacuna  normativa
venne  in  parte  colmata,  dato  che  in  tali  trattati  era  contenuta  una
normativa  antitrust  direttamente  applicabile  nell'ordinamento
nazionale,  tuttavia,  tale  normativa  era  ed  è  diretta  a  colpire
esclusivamente quelle pratiche che incidono sul regime concorrenziale
del mercato comune europeo e non quelle che hanno una rilevanza
esclusiva in riferimento al mercato nazionale75.
Tale  vuoto  normativo è  stato  colmato  col  la  legge  n.  287 del
10/10/1990  recante  norme  per  la  tutela  della  concorrenza  e  del
mercato,  tale  legge  introduce  una  disciplina  antimonopolistica  a
carattere generale che si affianca alla disciplina europea e ad alcune
normative specifiche precedentemente emanate in sede nazionale per i
74 Lo Sherman Act, è la più antica legge antitrust degli Stati Uniti e rappresenta la prima azione 
del governo degli Stati Uniti per limitare i monopoli e i cartelli. 
75 G. F. Campobasso, Op Cit., p. 221 ss.
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settori dell'editoria76 e per quello radiotelevisivo77.
La  legge  n.287/1990  risente  fortemente  della  disciplina
comunitaria in materia di concorrenza sia per i principi ispiratori del
sistema normativo, che si rifanno all'idea secondo la quale la libertà di
iniziativa economica e la competizione tra imprese non possono dar
vita  a  comportamenti  idonei  a  pregiudicare  in  maniera  rilevante  la
struttura  concorrenziale  del  mercato,  sia  per  quanto  riguarda  le
fattispecie  prese  in  considerazione  che  sono totalmente  derivate  da
quelle  disciplinate  dal  diritto  comunitario  cioè:  le  intese  restrittive
della concorrenza, l'abuso di posizione dominante e le concentrazioni
di imprese.
Un  ulteriore  innovazione  introdotta  dalla  legge  287/1990  è
rappresentata dall'istituzione dell'Autorità garante della concorrenza e
del mercato, tale organo collegiale con sede a Roma, è composto da
tre  membri  e  un  presidente  nominati  di  intesa  dai  presidenti  della
Camera  e  del  Senato  che  restano  in  carica  sette  anni  e  non  sono
riconfermabili,  essa  vigila  sull'applicazione  e  il  rispetto  della
disciplina  antimonopolistica  con  competenza  estesa  a  tutti  i  settori
economici, è titolare di ampi poteri di indagine ed ispettivi inoltre è
76 Legge n. 416 del 5/8/1981 modificata dalle leggi n. 67/1987 e n. 62/2001.
77 Legge n. 223 del 6/8/1990 sostituita oggi dal testo unico della radiotelevisione.
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competente  ad  irrogare  le  sanzioni  amministrative  e  pecuniarie
previste dalla legge78.
Contro i  provvedimenti  amministrativi  dell'Autorità può essere
proposto ricorso esclusivamente nei confronti del TAR Lazio79, per i
provvedimenti di urgenza e le azioni di nullità e di risarcimento dei
danni è competente la Corte di  appello competente per  territorio si
omette quindi il primo grado di giudizio di fronte al tribunale80.
Per  quanto  riguarda  le  singole  fattispecie  di  comportamenti
ritenute pericolose e quindi vietate dalla disciplina antitrust, abbiamo
accennato che le stesse si rifanno totalmente, sia in riferimento alle
singole  fattispecie  sia  in  riferimento  ai  presupposti  di  applicazione
delle  stesse,  alla  disciplina  comunitaria;  per  questa  ragione  è
necessaria  una  forma  di  coordinamento  tra  le  istituzioni  italiane  e
quelle comunitarie in merito all'applicazione della normativa a tutela
della concorrenza.
Il  coordinamento  opera  da  un duplice  punto  di  vista:  dal  lato
dell'applicazione pratica della normativa italiana, questa, ha carattere
residuale cioè opera solo nei casi in cui non è applicabile la disciplina
78 Stefano Santini, Le autorità garanti in Italia, in La Stampa, 13/12/2013.
79 Cassazione, sezioni unite, 5/1/1994, n. 52, in Giustizia civile 1994, I, p. 927 ss.
80 Cassazione, sezioni unite, 4/2/2005, n. 2207, in Danno e responsabilità  2005, n. 5, p. 495 ss. 
(con nota di Inzitari e Libonati).
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comunitaria  e  cioè  solo  per  quelle  infrazioni  che  incidono
esclusivamente  sul  mercato  nazionale  e  non  producono  effetti,
neanche in maniera potenziale, sul mercato comunitario81,il così detto
principio  della  barriera  unica82;  dal  lato  dell'interpretazione  della
normativa  nazionale,  è  espressamente  previsto,  che  la  stessa  debba
essere interpretata in base ai principi dell'ordinamento comunitario83,
un importante esempio in tal senso riguarda l'applicabilità soggettiva
della normativa antimonopolistica84  l'articolo 8 della legge 287/1990
definisce  l'ambito  soggettivo  di  applicazione  della  disciplina
individuando come destinatari della stessa le imprese private, quelle
pubbliche  e  a  prevalente  partecipazione  pubblica;  tuttavia  l'ampia
definizione  del  concetto  di  impresa  elaborata  in  sede  comunitaria,
riferendosi  a   qualsiasi  soggetto  che  esercita  un'attività  economica,
consente  di  ricomprendere  sotto  lo  spettro  di  applicabilità  della
disciplina  in  esame categorie  di  soggetti  che  non  vi  rientrerebbero
secondo la  nozione  nazionale  di  impresa  come ad esempio  i  liberi
professionisti.
81 Da  questo  punto  di  vista  possiamo  osservare  come  negli  ultimi  tempi  l'unione  stia
progressivamente decentrando l'applicazione della normativa in materia di concorrenza alle
autorità statali e quindi nel nostro caso all'AGCM come già avvenuto per quanto riguarda le
intese e gli  abusi  di  posizione dominante salvo il  caso in  cui  la  stessa Commissione non
ritenga  di  dover  trattare  personalmente  il  caso.  Articolo  11,comma 6,  regolamento  Ce  n.
1/2003.
82 CGCE, 27/1/1986, n. 161/84, in Raccolta della giurisprudenza 1986 p. 00353.
83 Articolo 1 comma 4 legge 287/1990.
84 G. F. Campobasso, Op.Cit., p. 224 ss.
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Capitolo 2 
Il regime giuridico internazionale ed il
processo di liberalizzazione del trasporto
aereo
1 La convenzione di Parigi
Fin dall'apparizione del  primo veicolo  aereo  sorsero numerose
questioni giuridiche relative a tale nuova modalità di trasporto, si può
citare una legislazione restrittiva della Francia del 1909, emanata al
fine di porre termine ai continui sorvoli ed atterraggi di aerei tedeschi
nel  suo territorio;  inoltre,  si  ricorda la stipulazione dell’accordo tra
Francia e Germania del 26 luglio 1913 relativo alla navigazione aerea
tra i due stati1 che rappresenta il primo accordo bilaterale in materia
aeronautica.
Un  decisivo  impulso  per  la  creazione  di  una  disciplina
internazionale, riguardante in generale il settore del trasporto aereo, fu
fornito dal primo conflitto bellico mondiale, nel quale vennero messe 
1   U. Leanza, Navigazione aerea, in Enciclopedia Giuridica  Treccani, Roma, XX/1990, p. 2.
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in luce le potenzialità fornite dal trasporto aereo anche in riferimento a
scopi civili, come testimoniato dal fatto che i primi voli commerciali
interni al territorio europeo risalgono al 1919 come pure il primo volo
attraverso l'Oceano atlantico.
Per  queste  motivazioni  durante  la  conferenza  di  pace  di
Versailles,  il  tema  dell'aviazione  civile,  fu  trattato  attraverso
l'istituzione  di  una  apposita  Commissione  per  l'aeronautica  con  il
compito  di  discutere  un  progetto  di  convenzione  relativo  alla
navigazione aerea; nacque così la Convenzione di Parigi del 19192 che
rappresenta la prima forma di disciplina internazionale omogenea del
settore aereo: la convenzione di Parigi entrò in vigore nel 1922 e ne
fecero parte 34 Stati3, questa trattava sia aspetti riguardanti i principi
generali,  sia  aspetti  più propriamente  organizzativi  ed operativi  del
settore in questione, con lo scopo di creare una disciplina omogenea
anche in questi campi, come testimoniato dall'emanazione successiva
di allegati tecnici che si occupavano ad esempio di dettare standard
relativi alla licenza di volo, all'equipaggio etc.
In  riferimento  ai  principi  contenuti  nella  Convenzione,  viene
2 Convention Relating to the Regulation of  Aerial  Navigation, Paris 13 October 1919,  with
Additional Protocol, signed at Paris, May 1 1920, in League of Nations Treaty Series , 1922,
vol. 11/12, p. 173.  
3 R, Lobianco, Compendio di diritto aereonautico, Milano, Giuffrè, 2009, p. 31 ss.
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stabilito che lo Stato ha piena ed assoluta sovranità in riferimento allo
spazio aereo  sovrastante  il  proprio territorio4,  dove per  territorio si
intende tutto il territorio nazionale comprese le acque territoriali, tale
criterio di estensione della sovranità nazionale creato inizialmente per
la navigazione marittima fu applicato anche allo spazio aereo5.
Un ulteriore principio, mutuato dal diritto marittimo e applicato
alla navigazione aerea, sancito dalla Convenzione di Parigi è quello
relativo alla libertà di passaggio inoffensivo sopra il territorio degli
altri Stati contraenti6; tale principio è applicabile solo nei confronti di
altri Stati parte della Convenzione, nei confronti dei quali, si applica
un  criterio  di  non  discriminazione,  affermando  che  ogni  Stato
contraente dovrà permettere il sorvolo da parte degli aeromobili degli
altri Stati contraenti senza distinzioni di nazionalità.
Quanto appena detto fa nascere un'ulteriore problematica cioè,
quella relativa alla nazionalità dei veicoli, che viene affrontata e risolta
nella  Convenzione,  stabilendo  che  la  nazionalità  dell'aeromobile  è
quella dello Stato di immatricolazione7.
Infine, con la Convenzione di Parigi del 1919, venne costituito il
4 Convenzione di Parigi, 13 ottobre 1919, Articolo 1.
5 M. Giuliano, T. Scovazzi, T. Treves, Diritto Internazionale, Milano, Giuffrè, vol. II, 1983, p. 
244 ss.  
6 Convenzione di Parigi, 13 ottobre 1919, Articolo 2.
7 Convenzione di Parigi, 13 ottobre 1919, Articolo 6.
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primo organismo internazionale deputato al controllo e allo sviluppo
del settore aereo cioè l'International Commission for Air Navigation8
(ICAN): tale organismo operava nel quadro istituito dalla Società delle
Nazioni,  il  sui  compito  era  quelli  di  uniformare  la  normativa  nel
settore del trasporto aereo,  di  monitorare l’adempimento degli  Stati
membri  agli  obblighi  convenzionali  e  di  risolvere  le  eventuali
controversie relative alla sua applicazione ed interpretazione9.
Successivamente  alla  Convenzione  di  Parigi  l'incremento  dei
traffici  aerei  porto  l'esigenza  di  una  regolamentazione  del  settore
anche presso paesi che non avevano aderito alla Convenzione del 19,
come ad esempio i paesi dell'America latina e gli stessi Stati Uniti; nel
1926  la  Spagna  si  fece  promotrice  di  una  nuova  conferenza  sul
trasporto aereo che si tenne a Madrid nella quale venne stipulata la
Convenzione Ibero Americana sulla navigazione aerea (CIANA) che
tuttavia non portò alcuna innovazione rispetto alla Convenzione del 19
e  fu  ratificata  solamente  da  5  tra  tutti  i  paesi  partecipanti10;  il  20
febbraio 1928 si diede vita alla cosiddetta Convenzione dell'Havana o
Pan  American  Convention  on  Commercial  Aviation,  la  quale  pur
8 Convenzione di Parigi, 13 ottobre 1919, Articolo 34.
9 F. Lattanzi,  Organizzazione dell'aviazione civile internazionale ( ICAO), in Enciclopedia del
diritto, Milano, Giuffrè, XXXI, 1981, p. 228 ss. 
10 A. Giannini, Saggi di diritto aereonautico, Milano, Vita e pensiero, 1932, p. 88 ss. 
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introducendo delle innovazioni relative alla libertà di atterraggio che
si  affermeranno  alcuni  anni  dopo  con  la  Convenzione  di  Chicago,
ebbe il  limite  di  non prevedere né degli  allegati  elencanti  standard
tecnici, né una struttura amministrativa permanente11. 
2 La convenzione di Chicago
Al  termine  della  seconda  guerra  mondiale  il  forte  sviluppo
dimostrato  dal  settore  aereo  pose  di  fronte  agli  stati  l'esigenza  di
disciplinare  l'assetto  internazionale  di  tale  materia,  il  bisogno,
derivava  anche  dalla  scarsa  partecipazione  nei  confronti  della
precedente  convenzione  di  Parigi  del  1919  alla  quale  aderirono
solamente 34 Stati con esclusione di Stati Uniti, Russia e Germania.
Nel novembre del 1944 a Chicago, su impulso di Stati Uniti e
Regno  unito,  si  diede  avvio  alla  Conferenza  internazionale
sull'aviazione civile alla quale parteciparono 52 Stati12.
 Gli stati promotori del congresso internazionale riflettevano due
posizioni  opposte  sull'assetto  internazionale  del  trasporto  aereo:  gli
U.S.A., consapevoli del proprio ruolo egemone nel settore aeronautico
dell'epoca,  propendevano  per  un  assetto  liberale  che  mirava  alla
11 Pan American International Convention on Commercial Aviation, Havana, 20 February 1928,
UNTS, 1932, vol. 129, p. 225.  
12 M. Spada, Diritto della navigazione aerea e spaziale,Milano, Giuffrè, 1999, p. 4. ss.
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realizzazione di un regime basato sulla libera concorrenza, invece, il
Regno Unito, consapevole della posizione di egemonia rivestita dagli
Stati  Uniti,  era  orientato  verso  un  assetto  più  garantista  attuato
attraverso la costituzione di un organismo internazionale con funzioni
di  coordinamento  e  gestione  del  traffico  areo  al  fine  di  evitare  la
costituzione di un sistema che in qualche modo potesse rafforzare la
posizione  statunitense  attraverso una sua  consacrazione a  livello  di
diritto internazionale13.
Al  termine  della  Conferenza  si  giunse  all'emanazione  della
Convenzione  sull'aviazione  civile  internazionale14 (Convenzione  di
Chicago),  la  struttura  della  Convenzione  si  presenta  piuttosto
complessa, essa ricomprende: un Atto finale (firmato da tutti gli Stati
partecipanti),  un  Accordo  e  una  Convenzione  sull’aviazione  civile
internazionale,  un  Accordo  sul  transito  dei  servizi  aerei
internazionali15, un Accordo sul trasporto aereo internazionale16 e 18
Allegati  alla  Convenzione  con  lo  scopo  di  dettare  una  disciplina
13 I.H.Ph.  Diederiks-Verschoor   M.  A.  Butler,   An  Introduction  to  Air  Law,  Kluwer  Law
International, 2006, p. 10 ss.
14 Convention on International Civil Aviation, Chicago, 7 dicembre 1944, UNTS, volume 15, p.
295 ss.  
15 International Air Services Transit Agreement, Chicago, 7 dicembre 1944, UNTS, volume 84,
p. 389.  
16 International Air Transport Agreement, Chicago, 7 dicembre 1944, UNTS, volume 171, p. 387
ss.
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uniforme su aspetti propriamente tecnici del settore17.
Per quanto concerne i contenuti dell'accordo viene riaffermato, in
linea con quanto già stabilito dalla Convenzione di Parigi, il principio
di piena e assoluta sovranità nazionale sullo spazio aereo sovrastante il
territorio statale18 da  cui  deriva la  possibilità  di  imporre  limiti  alla
libertà di sorvolo di detto spazio aereo.
La  Convenzione  si  preoccupa  di  individuare  il  suo  ambito  di
applicazione stabilendo che sono esclusi dalla sua applicazione i così
detti  aeromobili  di  stato  che  vengono  individuati  come  i  veicoli
impiegati  nei  servizi  militari,  doganali  e  di  polizia19;  tale  elenco,
tuttavia, non è esaustivo, posto che nel documento internazionale non
è presente alcuna definizione generale di cosa si debba intendere per
aeromobile  di  stato,  si  deve  far  riferimento  all'uso  ordinario  dei
termini dal quale si evince che civile corrisponde a privato e di stato
corrisponde a pubblico20.
La  prima  parte  della  Convenzione  si  occupa  delle  così  dette
libertà dell'aria che stanno alla base della disciplina del traffico aereo
internazionale.
17  R. Invernizzi M. A. Sandulli, Trasporti aerei e aeroporti, parte speciale in Trattato di diritto
       europeo, Milano, Giuffrè, 2007, IV, p. 2029 ss. 
18 Convenzione di Chicago, 7 dicembre 1944, articolo 1.
19 Convenzione di Chicago, 7 dicembre 1944, articolo 3.
20 J. Hornik, Article 3 of the Chicago Convention, in Air & Space Law, volume XXVII/3, 2002,
p. 167 ss.  
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La  disciplina  prevista  per  le  libertà  dell'aria  vene  divisa
all'interno della  convenzione  per  i  servizi  regolari  e  per  quelli  non
regolari,  purtroppo  la  Convenzione  di  Chicago  non  contiene  una
definizione chiara di servizi regolari e non regolari,  suscitando non
poche perplessità in sede di applicazione delle norme, per risolvere le
problematiche  applicative  la  prassi  ha  attribuito  la  competenza  a
fissare  i  caratteri  distintivi  tra  voli  regolari  e  non,  allo  Stato  di
partenza e a quello di arrivo21,  la questione è stata tuttavia chiarita
attraverso  una  risoluzione  ICAO  del  1952,  nella  quale  viene
individuato  un servizio  aereo internazionale  regolare  quale  serie  di
voli  aventi  le  caratteristiche  di:  attraversare  lo  spazio  aereo  di  più
Stati, essere effettuati da un aeromobile per il trasporto di passeggeri,
merci o posta a titolo oneroso e di modo che l'uso sia accessibile al
pubblico; eseguiti al fine di soddisfare il traffico tra due o più punti,
sia secondo un orario pubblico, sia con una regolarità e una frequenza
tale che vi si possa riconoscere una serie sistematica di voli22. 
Le  libertà  dell'aria  sono  riconosciute  all'articolo  5  della
convenzione  per  i  servizi  aerei  non  regolari  come  si  evince  dalla
lettura  dell'articolo  6  nel  quale  viene  stabilito  che  nessun  servizio
21 U. Leanza, Op. Cit., p. 7 ss.
22 ICAO, Documento 72-78 c/841, del 10 maggio 1952.  
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aereo regolare può essere esercitato nel territorio di uno stato senza
espressa  autorizzazione  di  quest'ultimo;  esse  vengono  suddivise  in:
due  libertà  tecniche  contenute  nella  prima  parte  dell'articolo  e  tre
libertà commerciali contenute nella seconda parte dell'articolo.
L'estensione delle libertà dell'aria ai servizi aerei regolari è stata
attuata attraverso i due accordi allegati alla Convenzione di Chicago
ossia l'Accordo sul  transito dei  servizi  aerei  internazionali  volto ad
estendere le prime due libertà tecniche ai servizi aerei internazionali
regolari e l'Accordo sul trasporto aereo internazionale che oltre alle
prime  due  libertà,  concede  ai  servizi  aerei  internazionali  regolari
anche le altre tre libertà commerciali23. 
Per  quanto  riguarda  il  contenuto  delle  libertà  tecniche  si  fa
riferimento al diritto di sorvolo del territorio di uno stato membro e al
diritto  di  atterraggio  nel  territorio  di  uno  stato  membro  per  scopi
esclusivamente non commerciali, come ad esempio manutenzione dei
veicoli  rifornimento di carburante etc.;  questa seconda libertà viene
rinforzata  dalla  Convenzione  attraverso  l'affermazione  che  ogni
aeroporto  aperto  all'utilizzo  pubblico  da  parte  degli  aeromobili
nazionali  deve  poter  essere  parimenti  utilizzabile  da  tutti  i  veicoli
23 R. Lobianco, Op. Cit.., p. 316 ss.
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appartenenti agli altri Stati contraenti24. 
La terza libertà si riferisce al diritto di sbarcare nel territorio dello
Stato contraente passeggeri, posta e merci imbarcati nel territorio dello
Stato di immatricolazione del veicolo, la quarta consente di imbarcare
nel territorio dello Stato contraente passeggeri, posta e merci dirette
nello Stato di immatricolazione del veicolo ed infine, la quinta libertà
dell'aria,  si  riferisce al  diritto di  imbarcare o sbarcare nel  territorio
dello Stato contraente passeggeri, posta e merce destinati nel territorio
o provenienti dal territorio di un altro Stato contraente diverso dallo
Stato di immatricolazione del veicolo25.
Il  crescente  sviluppo  dei  traffici  aerei  ha  portato  la  prassi
internazionale  ad  individuare  tre  ulteriori  libertà  dell'aria:  la  sesta
libertà attribuisce il diritto ad una compagnia aerea di una determinata
nazionalità di trasportare persone, posta e merce dal territorio di uno
Stato  estero  ad  un  altro  con  una  sosta  intermedia  nel  territorio  di
immatricolazione del veicolo, la settima sancisce il medesimo diritto
di trasporto di persone, posta e merci da uno Stato contraente ad un
altro  senza  necessità  di  scalo  nel  territorio  dello  Stato  di
24 Convenzione di Chicago 1944, Articolo 15
25 A. Lefebvre D'Ovidio G. Pescatore L. Tullio,  Manuale di diritto della navigazione, Milano,
Giuffrè, 2011, p. 92 ss.
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immatricolazione del veicolo26 ed infine l'ottava riguarda il cabotaggio
ossia la possibilità di compiere operazioni commerciali tra due o più
punti del territorio di uno Stato diverso da quello di bandiera.
Per quanto riguarda il cabotaggio, questo, viene disciplinato dalla
Convenzione  all'articolo  7, nel  quale  si  prevede  una  riserva  di
cabotaggio  in  base  alla  quale  ogni  Stato  membro  ha  il  diritto  di
rifiutare agli altri Stati membri di imbarcare passeggeri, merci e posta
sul  suo  territorio  e  di  trasferirli  in  un  altro  punto  del  suo  stesso
territorio, tuttavia, nel caso in cui il trasporto sia gratuito o effettuato
dall'impresa di navigazione per il funzionamento dei propri aerei, è
escluso il diritto di negare il cabotaggio ad aeromobili registrati in altri
paesi contraenti27.
  Lo stesso  articolo  precisa,  poi,  la  possibilità  per  gli  Stati  di
prevedere riserve di cabotaggio, disponendo, inoltre, a carico di questi
l'obbligo di non concludere accordi che specificamente concedano su
una base di esclusività, un simile privilegio ad un altro Stato o ad un
aviolinea  di  un  altro  Stato,  e  di  non  ottenere  un  tale  privilegio
esclusivo da parte di un altro stato contraente28.
26 L. Tullio M. Deiana, Codice dei trasporti, Milano, Giuffrè, 2011, p. 64 ss.
27 M. Pilade Chiti G. Greco, Trattato di diritto amministrativo europeo, Milano, Giuffrè, 2007, p.
2031 ss.
28 A. L. M. Sia,  Il cabotaggio aereo nella Convenzione di Chicago del 1944 e nella disciplina
comunitaria, in Diritto dei trasporti, 2000, p. 32 ss.  
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L'impianto  generale  che  emerge  dal  riconoscimento  delle
suddette  libertà  e,  in  generale,  dalla  Convenzione  considerata
complessivamente, sembra imperniato sul principio di eguaglianza, o
forse più correttamente detto di non discriminazione29 come si evince
dalla  previsione  che  le   leggi   e   i   regolamenti  di   uno   Stato
contraente  che  disciplinano  entrata  e  l'uscita  dal  suo  territorio
degli aeromobili  adibiti  alla  navigazione  aerea  internazionale  o
regolano  l'esercizio  e  la navigazione di detti aeromobili all'interno
del suo territorio, sono applicabili, senza distinzione  di  nazionalità
agli   aeromobili   di  tutti   gli   Stati   contraenti;   detti   aeromobili
debbono conformarvisi all'entrata, all'uscita e all'interno del territorio
di questo Stato30; o anche dalla applicabilità a tutti gli aeromobili di
uno Stato parte, nel caso in cui questo  acceda al territorio di un altro
Stato parte, della legislazione del paese sorvolato per tutte le questioni
riguardanti l'entrata e l'uscita da tale Paese di passeggeri, equipaggio o
merce, e per tutto ciò che concerne la dogana etc.31, inoltre, si possono
citare  anche  le  disposizioni  riguardanti  la  parità  di  accesso  alle
strutture aeroportuali (articolo 15) e quelle relative alla disciplina del
cabotaggio aeronautico ( articolo7).
29   T. Ballarino S. Busti, Diritto aeronautico e spaziale, Milano, Giuffrè, 1988, p. 74 ss.
30 Convenzione di Chicago 1944, Articolo 11.
31 Convenzione di Chicago 1944, Articolo 13.
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Nell'esame di queste disposizioni emerge il costante riferimento
alla  nazionalità  dei  veicoli  che,  in  linea  con  quanto  stabilito  dalla
convenzione  di  Parigi  del  1919,  viene  individuata  nel  III  Capitolo
della Convenzione stabilendo che gli aeromobili hanno la nazionalità
dello Stato in cui sono registrati32 e che non è possibile registrare lo
stesso veicolo in più di uno Stato33.
Tuttavia nel moderno contesto multinazionale il problema della
nazionalità  appare  molto  più  complesso  di  ciò  che  sembra,  questo
perché è possibile che una determinata compagnia aerea di uno Stato
sia effettivamente controllata da stranieri e ciò pone problemi sia con
riferimento all'individuazione della nazionalità di un aeromobile sia
con riferimento ai controlli relativi ai veicoli, tuttavia,  per esigenze di
semplicità e per la necessità di avere criteri di determinazione certa
della nazionalità è stato stabilito che il criterio opera a prescindere dal
carattere plurinazionale del vettore che utilizza l'aereo34. 
3 L'organizzazione internazionale per l'aviazione civile
(ICAO)
32 Convenzione di Chicago 1944, Articolo 17.
33 Convenzione di Chicago 1944, Articolo 18.
34 F. Salerno, Diritto Internazionale. Principi e norme, Padova, Cedam, 2008, p. 293.  
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La  seconda  parte  della  Convenzione  di  Chicago  si  occupa
dell'istituzione  dell'Organizzazione  internazionale  per  l'aviazione
civile  (ICAO),  tale  organizzazione,  è  un'agenzia  specializzata  delle
Nazioni  Unite  costituita  da  un'Assemblea,  dal  Consiglio,  e  da  un
Segretariato  con funzioni  amministrative,  l'ICAO comprende anche
due organi tecnici nominati dal Consiglio e cioè la Commissione per
la navigazione aerea e il Comitato per il trasporto aereo35.
L'ICAO è stata istituita con l'obiettivo di sviluppare dei principi e
delle  procedure  uniformi  riguardo  la  navigazione  aerea  al  fine  di
garantire la sicurezza dei trasporti, ed evitare discriminazioni tra gli
Stati contraenti, quindi, attraverso la creazione di questo organismo, si
è  cercato  di  promuovere in  generale  lo  sviluppo di  tutti  gli  aspetti
dell'aviazione civile internazionale36.
Per  quanto concerne le prerogative attribuite a tale organismo,
esso ha competenza esclusiva in materia di regole dell'aria applicabili
all'alto  mare37,  quindi,  la  navigazione  aerea  sopra  il  mare  libero  è
destinata ad essere regolata da una disciplina uniforme che riguarda le
rotte, il controllo del traffico aereo, questioni relative alla sicurezza
della navigazione etc.; per gli stati contraenti è previsto l'obbligo, non
35 F. Lattanzi, Op. Cit., p. 234 ss.
36 Convenzione di Chicago 1944, Articolo 44.
37 Convenzione di Chicago 1944, Articolo 12.
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derogabile, di applicare agli aeromobili aventi la loro nazionalità e che
sorvolano  l'alto  mare,  l'osservanza  di  regolamenti  strettamente
conformi con quelli emanati dall'organizzazione. 
Al fine di creare una disciplina generale uniforme che regoli il
trasporto  aereo  l'ICAO  è  competente  ad  emanare  degli  standards
internazionali38 essi  sono adottati  dal Consiglio con maggioranza di
due terzi ed entrano in vigore solo trascorso un periodo di 90 giorni
dalla comunicazione degli stessi agli Stati senza che questi abbiano
manifestato  opposizione  su  tali  progetti39,  gli standards  vengono
ricompresi negli allegati alla Convenzione.
É dubbio se l'adozione concreta degli standards emanati in sede
ICAO da parte degli stati membri rappresenti un obbligo di carattere
dispositivo  o  un  obbligo  di  carattere  cogente,  infatti,  anche  se  la
Convenzione  prevede  che  gli  stati  si  obblighino  ad  uniformare  la
normativa  interna  agli  standards  ICAO40 e  colloca  questi  negli
allegati,  al  fine  di  attribuirgli  la  stessa  forza  vincolante  della
Convenzione, essa, prevede anche un meccanismo di deroga dietro il
semplice  obbligo di  informazione  nei  confronti  dell'Organizzazione
nel caso in cui gli Stati non intendano conformarsi a tali  standards
38 Convenzione di Chicago 1944, Articolo 54.
39 Convenzione di Chicago 1944, Articolo 90.
40 Convenzione di Chicago 1944, Articoli 12 e 37.
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specificando le  differenze  tra  quest'ultimi  e  quelli  adottati  a  livello
nazionale41.
Da queste considerazioni si evince come in realtà la normativa
ICAO  non  sia  dotata  di  carattere  self-executing  e  perciò  necessita
dell'intermediazione  dello  Stato  per  essere  applicabile  nel  territorio
dello  stesso42,  quindi,  l'obiettivo  della  creazione  di  una  disciplina
internazionale uniforme in materia di trasporto aereo sembra essere
ancora  lontano,  tanto  più  se  si   fa  riferimento  alla   mancanza  di
meccanismi di tipo coercitivo all'interno di tale sistema, infatti, non è
stato previsto al livello normativo un meccanismo di sanzioni effettive
in caso di non adeguamento agli standards o di mancata notifica delle
differenze tra questi e la legislazione nazionale.
La mancata creazione di una disciplina uniforme, la previsione
del  riconoscimento  delle  libertà  commerciali  solo  per  i  voli  non
regolari  da  parte  della  Convenzione,  ha  aperto  la  strada  alla
stipulazione  di  accordi  bilaterali  tra  Stati,  inoltre,  il  ricorso  a  tali
accordi si è reso necessario anche per colmare le lacune derivanti dal
mancato raggiungimento di un compromesso tra gli Stati   riguardo
41 F.  Pellegrino,  Sicurezza  e  prevenzione  degli  incidenti  aeronautici  nella  normativa
internazionale, comunitaria e interna, Milano, Giuffrè, 2007, p. 145 ss.
42  T. Ballarino - S. Busti, Op. Cit., p. 93 ss. 
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temi  particolarmente  importanti:  si  pensi  ad  esempio  che  la
Convenzione lascia completamente scoperti tutti i profili relativi alla
concorrenza, cioè, tutte le problematiche relative alla capacità e alle
tariffe. 
4 Gli accordi bilaterali
I limiti presenti nella Convenzione di Chicago e la previsione  del
principio di completa e assoluta sovranità statale sullo spazio aereo di
ciascuno stato, come abbiamo precedentemente visto, sono alla base
della successiva stipulazione di un'articolata rete di accordi bilaterali e
multilaterali tra Stati aventi lo scopo, in parte, di colmare le lacune
presenti  nella  Convenzione  e  in  parte,  di  tutelare  i  vari  interessi
nazionali43.
In   generale  può  dirsi  che  gli  accordi  bilaterali  vengono
solitamente  stipulati  in  forma  semplificata  e  nell'interpretazione  di
questi  si  fa  solitamente  riferimento  alla  volontà  delle  parti,  per  gli
accordi multilaterali invece è solito utilizzare la stipulazione in forma
solenne  e  nell'interpretazione  si  utilizza  il  metodo  oggettivo;  in
entrambi i casi poi, viene previsto il ricorso all'arbitrato internazionale
43 F. Pellegrino,  La massificazione del trasporto aereo,  in  I sistemi di trasporto nell'area del
Mediterraneo: infrastrutture e competitività a cura di Bergantino, Carlucci, Cirà, Marcucci,
Musso, Angeli, 2013, p. 17 ss.
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per  risolvere  le  eventuali  controversie  che  possono  sorgere
nell'applicazione  degli  accordi,  tuttavia,  nella  pratica  il  ricorso  a
questo metodo di risoluzione delle controversie è raro preferendo gli
Stati ricorrere a nuove trattative44.
Come già detto la Convenzione non si occupava delle tematiche
concorrenziali  inerenti  il  settore  del  trasporto  aereo  che  sarebbero
dovute essere oggetto di specifici accordi tra Stati, a tal fine veniva
predisposto  una  sorta  di  modello  con  lo  scopo  di  uniformare  la
stipulazione  dei  successivi  trattati  aeronautici,  almeno  per  quanto
riguarda gli aspetti tecnico amministrativi, tale modello è denominato
Form of Standard Agreement for Provisional Air Routes45. 
Questo modello per gli accordi bilaterali tra stati fu seguito nella
stipulazione dell'accordo detto Bermuda I  concluso tra Stati  Uniti  e
Gran Bretagna l‘11 febbraio del  1946, la cui  finalità principale era
appunto quella di  regolare le questioni  relative ai diritti  di  traffico,
tariffe aeree,  concorrenza46 e che successivamente venne preso come
esempio, in riferimento ai contenuti, da molti  accordi successivi, in
quanto  rappresentava  un  compromesso  tra  la  determinazione  delle
44 A. Gioia, Diritto internazionale, Manuale breve, Milano, Giuffrè, 2013, p. 52 ss.
45 E. Turco Bulgherini,  La disciplina giuridica degli accordi aerei bilaterali, Padova, Cedam,
1984, p. 46 ss. 
46 C. Tuo,  Il trasporto aereo nell’Unione Europea tra libertà fondamentali e relazioni esterne ,
Torino, Giappichelli, 2008 p. 158 ss.
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tariffe da parte delle autorità statali e la determinazione tariffaria da
parte dei vettori47.
L‘accordo si compone di tre documenti: l'atto finale in cui viene
regolamentata  la  capacità  dei  veicoli,  l'accordo  vero  e  proprio  che
riproduce  sostanzialmente  il  Form  of  Standard  Agreement  for
Provisional  Air  Routes  delineato  dalla  Convenzione  di  Chicago  ed
infine l'allegato nel quale sono indicate le rotte aeree tra i due Paesi e
nel quale si definisce la procedura per la determinazione delle tariffe. 
Con  riferimento  ai  contenuti  dell'Accordo  Bermuda  I,  esso
riconosceva tutte e “cinque le libertà dell'aria” e sanciva principi di
equità: ai vettori aerei designati veniva riconosciuta eguale possibilità
di operare, lungo le rotte indicate, senza vincoli di frequenza dei voli e
di capacità di trasporto degli aeromobili48; quanto al regime tariffario
queste venivano fissate in sede IATA  per poi entrare effettivamente in
vigore  solo  dopo  aver  ottenuto  l'approvazione  di  entrambi  i  Paesi
contraenti49.
L'accordo  Bermuda  I  da  una  certa  prospettiva  sembra  voler
instaurare  un  regime  perfettamente  concorrenziale  in  quanto  si
lasciano liberi i vettori di determinare unilateralmente la capacità di
47 F. Pellegrino, Op. Cit., p. 19 ss.
48 R. Lobianco, Op. Cit., p. 126 ss.
49 L. Tullio M. Deiana, Op. Cit., p. 69 ss.
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servizio  sia  con riferimento  alla  frequenza  ed  alla  capacità  sia  per
quanto riguarda la determinazione delle  tariffe  che avviene in  sede
IATA, tuttavia, proprio in riferimento alla determinazione tariffaria si
può  notare come il principio di libera concorrenza risulti fortemente
temperato  dal  ruolo  di  controllo  assunto  dalle  autorità  pubbliche
attraverso  il  regime  di  doppia  approvazione  necessaria  per  poter
applicare la tariffa; tale sistema rappresenta il punto di incontro tra la
posizione  liberale  sostenuta  dagli  U.S.A.  e  quella  maggiormente
dirigistica portata dalla Gran Bretagna50.
Le libertà sancite dall'Accordo e la complessità del sistema della
doppia  approvazione  finirono  nel  tempo  col  favorire  la  posizione
statunitense da cui derivò una rinegoziazione dell'accordo che portò
all'emanazione di un secondo atto detto Bermuda II il  23 luglio 1977;
tale  accordo  vincolava  la  frequenza  dei  voli  e  la  capacità  in
riferimento  alle  previsioni  di  traffico  e  sostituiva  il  sistema  della
doppia  approvazione  con quello  del  silenzio  assenso che  attribuiva
maggiori  poteri  alle  autorità  pubbliche,  le  quali  partecipavano  alla
formazione delle tariffe, sminuendo il ruolo della IATA51.
In  definitiva,  lo  scenario  dell'aviazione  civile  internazionale
50 E. Turco Bulgherini, Op. Cit., p. 62 ss.  
51 F. Pellegrino, Op. Cit., p. 19 ss.
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successivo  all'emanazione  della  convenzione  di Chicago  si
caratterizzava  per  un'accentuata  politica  di  protezione  dei  mercati
nazionali, realizzata tramite un sistema di negoziazioni bilaterali, volte
principalmente  a  favorire  le  compagnie  di  bandiera;  per  il
superamento di questo sistema si dovrà attendere la fine degli anni 70,
momento in cui, a seguito del processo di liberalizzazione che prese
avvio negli Stati Uniti, questi diedero il via alla rinegoziazione degli
accordi  bilaterali  che  li  stessi  avevano  concluso  con  paesi  terzi
sostituendo i precedenti accordi, adottati  sul modello Bermuda, con
accordi  denominati  “open skies” che,  oltre  a  riconoscere  le  libertà
dell'aria, prevedono diritti di rotta e di traffico illimitati e soprattutto,
prevedono  la  diretta  applicazione  delle  tariffe  disposte  dai  vettori
salvo che  non vi  sia un espresso rigetto da parte dei due Governi
interessati52.
5 L'International Air Transport Association (IATA)
Prima di  occuparci  dei  processi  di  liberalizzazione  nel  settore
aeronautico è opportuno esaminare il ruolo della IATA in quanto tale
associazione, oltre ad essere già stata nominata nei capitoli precedenti
52 R. Lobianco, Op. Cit., p. 126 ss.
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della trattazione,  riveste un ruolo molto importante all'interno dello
scenario in esame.
La così detta prima IATA nacque come una libera associazione
non governativa di vettori aerei,  fu fondata nel 1919 all'Aia con la
partecipazione esclusiva di vettori europei interessati a cooperare per
consentire  lo  sviluppo  del  mercato  aereo  commerciale,  tale
associazione  comprendeva un esiguo numero di  vettori  aerei  in  un
periodo  nel  quale  il  mercato  del  trasporto  aereo  aveva  dimensioni
estremamente  ridotte,  tuttavia,  veniva  già  avvertita  l'esigenza  di
uniformare  taluni  aspetti  del  settore  in  particolare  riguardo  la
sicurezza dei voli53.
Nel  1945 la  IATA assunse  dimensioni  mondiali  con l'ingresso
della compagnia statunitense Pan American, in questo periodo si diede
inizio  alla  collaborazione  con  la  neonata  ICAO,  inizialmente,  tale
collaborazione,  riguardò esclusivamente l'adozione degli standards da
parte di quest'ultima.
Nello stesso anno venne stipulato all'Avana l'accordo che diede
vita alla seconda IATA in realtà non vi sono differenze sostanziali tra
la prima e la seconda IATA ne con riferimento alla composizione e
53 F. Carlucci, La cooperazione nel settore dell’aviazione civile, L’International Air Transport
Association, in Trasporti 1994, n° 64, p. 139 ss.
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alla natura giuridica di tale organismo ne con riferimento agli obiettivi
perseguiti dall'associazione54.
L'organizzazione  interna  dell'Associazione  comprende
l'Assemblea  e  vari  comitati:  il  Comitato  Giuridico,  il  Comitato
Finanziario, il  Comitato Tecnico e il  Comitato Traffico; nel  1979 è
avvenuta la scissione in Trade Association che si dedica alla disciplina
degli aspetti legali, finanziari e tecnici e la Traffic Coordination che ha
competenza in materia di di coordinamento delle tariffe passeggeri e
merci55.
Per  quanto riguarda la  sua  natura giuridica,  tale  Associazione,
non può essere ricompresa tra le organizzazioni internazionali in senso
stretto, in quanto esse vengono create dagli Stati sulla base di accordi
di  diritto  internazionale56,  la  IATA  è  piuttosto  un’organizzazione
internazionale  non  governativa  di  natura  privatistica57;  da  questa
definizione discende la non vincolatività per gli stati degli atti adottati
da  questa  organizzazione,  tuttavia,  l'esclusività  e  l'importanza  che
occupano le  materie  entro le  quali  opera e  la  alta  rappresentatività
raggiunta58 in tempi moderni dalla IATA fanno si che gli atti adottati
54 F. Carlucci, Op. Cit., p. 141 ss.
55 A. Masutti, Il diritto aeronautico, lezioni casi e materiali, Torino, Giappichelli, 2004, p. 55 ss. 
56 F. Florio,  La natura giuridica delle organizzazioni internazionali, Milano, Giuffrè, 1949, p.
13 ss. 
57 TAR  Lazio, Sez. III, del 23 maggio 2002, n° 5668/02, inedita. 
58 Oggi la IATA conta 263 membri che rappresentano 83% del traffico aereo mondiale, fonte
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acquistino  una  particolare  rilevanza  giuridica  all'interno  degli
ordinamenti nazionali.
Tali risoluzioni vengono ricomprese tra gli atti di soft law cioè tra
quegli atti che pur non avendo effetti vincolanti producono comunque
effetti  pratici,  ciò  è  spiegabile  attraverso  il  riferimento  all'altissima
partecipazione al livello mondiale di cui gode l'associazione.
La IATA si occupa della parte commerciale del trasporto aereo
internazionale e si interessa principalmente di problematiche generali
quali quelle inerenti ad un trasporto sicuro, regolare ed economico, ai
biglietti  tipo,  alla  collaborazione  tra  le  varie  compagnie  aeree,  alle
condizioni generali di trasporto, agli orari etc. 
Facendo  riferimento  a  quelli  che  sono  gli  obiettivi
dell'associazione,  questi  possono  essere  ricompresi  in  tre  aree:  la
promozione e  lo  sviluppo del  commercio aereo e  di  trasporti  aerei
sicuri,  regolari  ed economici,  la  promozione della  cooperazione tra
soggetti impegnati direttamente e indirettamente nel trasporto aereo e
la collaborazione con l'ICAO e le altre associazioni internazionali60.
L'incidenza maggiore dell'attività della IATA si  registra in due
settori di importanza fondamentale: innanzitutto si fa riferimento alla
IATA.org. 
60 M. N. Postorino,  Introduzione alla pianificazione del sistema di trasporto aereo, Milano, F.
Angeli, 2009, p. 74.
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predisposizione di condizioni contrattuali di trasporto, con particolare
riguardo al profilo tariffario in quanto essa dirige le così dette Traffic
Conferences,  durante  le  quali  i  vettori  aerei  partecipanti  adottano
decisioni che consentono ai vettori stessi di contare su tariffe certe e
su  una  sicura  uniformità  nella  predisposizione  delle  condizioni
contrattuali di trasporto.
Nell'esplicare  questa  attività  la IATA, che ricordiamo opera in
maniera  indipendente  da  condizionamenti  governativi,  pur
perseguendo  una  logica  di  tutela  dei  consumatori  evita  di  imporre
tariffe eccessivamente basse in quanto potrebbero portare a distorsioni
di mercato61.
Il secondo profilo di particolare interesse attiene all'attività IATA
relativa all'assegnazione delle bande orarie, tale attività ruota attorno a
due momenti fondamentali: il primo riguarda lo sviluppo e la gestione
dei  processi  di  ripartizione  delle  bande  orarie,  improntati  alla
creazione  di  un  sistema  equo,  trasparente  e  non  discriminatorio  di
assegnazione,  che  avviene  attraverso  la  collaborazione  con  le
compagnie  aeree  e  i  coordinatori  degli  aeroporti,  e  termina  con  la
pubblicazione  del  World  Scheduling  Guidelines,  che  raccoglie
61 R. Lobianco, Op. Cit., p. 44 ss.
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annualmente  le  procedure  raccomandate  per  i  processi  di  slots
allocation.
Successivamente la IATA organizza delle Scheduling Conference
che  si  svolgono  due  volte  all’anno  in  corrispondenza  della
pianificazione  della  stagione  di  traffico  estiva  o  invernale,  tali
conferenze, oltre a consentire l'attribuzione degli slots rappresentano il
momento ideale di incontro tra l'organizzazione, le compagnie aeree e
gli  aeroporti  per  discutere  in  merito  ai  problemi  e  alle  soluzioni
relative alle slots allocation62.
6 La liberalizzazione del trasporto aereo nel panorama
U.S.A.
Nel panorama statunitense l'interesse istituzionale per il settore
del trasporto aereo è nato assai prima che in Europa, infatti già nel
1930 si avvertì la necessità di regolamentare il sistema; necessità che
portò all'emanazione nel 1938 del Civil Aeronautics Act (C.A.A.).
Il C.A.A. disponeva la creazione di un'apposita agenzia federale,
inizialmente denominata Civil Aeronautics Agency, e successivamente
Civil  Aeronautics  Board  (C.A.B.)63 alla  quale  competeva  di:
62 S. Zunarelli, Il diritto del mercato del trasporto,  Wolters Kluwer Italia, 2008, p. 381 ss.
63 E. E. Bailey D. R. Graham D. P. Kaplan, Deregulating the Airlines, MIT Press, 1985, p. 11 ss.
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autorizzare sia l'eventuale  entrata di  nuove  imprese  nel  settore  sia
l'estensione  a nuove rotte da parte di vettori già presenti  oltre che
regolare l’uscita dalle rotte assegnate, attribuire le rotte sulla base dei
volumi di  traffico assegnando le rotte minori in regime di monopolio
e quelle a maggior traffico venivano assegnate a un massimo di tre
compagnie, amministrare le tariffe sulla base dei costi di un “vettore
efficiente”,  per  ogni  specifica  rotta  monitorare  le  politiche
commerciali  dei  vettori  e verificare  che non fossero d'ostacolo alla
concorrenza,  concedere  sussidi  alle  compagnie  aeree  al  fine  di
promuovere  lo  sviluppo  del  servizio  aereo  in  aree  periferiche,
autorizzare processi di fusione ed incorporazione64.
Anche se tra gli  obiettivi  del  C.A.B. ritroviamo la tutela della
concorrenza in realtà il  sistema costruito dal C.A.A. era fortemente
dirigista, in quanto i vettori aerei erano vincolati riguardo le tratte, il
sistema tariffario, anche nei casi in cui le compagnie dimostravano di
poter operare a costi nettamente inferiori a quelli stabiliti dal C.A.B.
quindi, l'operare della concorrenza, di fatto riguardava in via esclusiva
la frequenza e la qualità dei servizi offerti65.
64 U. Arrigo  A. Giuricin,  Gli effetti della liberalizzazione del trasporto aereo  e il ruolo delle
compagnie low cost, inedito, 2006, p. 2 ss.
65  E. Valdani, D. Jarach, Compagnie aeree & Deregulation, Milano, EGEA, 1997, p. 3 ss.  
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Tale  sistema  entrò  in  crisi  nel  corso  degli  anni  70  quando
l'aumento del costo del carburante e del personale portarono il C.A.B.
ad aumentare le tariffe aeree al fine di garantire un adeguato margine
di profitto ai vettori, tale decisione fortemente impopolare, nonché le
accuse di inefficienza rivolte all'ente, fecero nascere l'esigenza di un
cambiamento del sistema, esigenza che in realtà era avvertita già da
molto tempo, che venne attuato attraverso una deregolamentazione del
settore che portò a liberalizzare il mercato del trasporto aereo66.
La  deregulation  del  trasporto  aereo  fu  stabilita
dall’Amministrazione  Carter  nel  1978  e  venne  attuata  attraverso
l'emanazione  dell'Airline  Deregulation  Act,  attraverso  questo
provvedimento si procedeva all'abbandono su larga scala e in un'unica
tappa  del  regime  preesistente  con  la  conseguente  rimozione  delle
barriere  normative  alla  concorrenza  ed  eliminazione  del  regime  di
amministrazione  delle  tariffe;  fu  introdotta  una  più  ampia  libertà
d'entrata  nel  settore  da  parte  dei  vettori  in  possesso  di  adeguati
requisiti tecnici ed economici nonché la più ampia libertà d'entrata ed
uscita dalla singole rotte da parte dei vettori già esistenti o potenziali
entranti.
66 F. Pellegrino, Op. Cit., p. 20 ss.
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 Il  C.A.B.  venne  smantellato  e  le  sue  competenze  furono
successivamente  trasferite  al  Dipartimento  di  Giustizia  per  quanto
riguarda gli aspetti di concorrenza e al Dipartimento dei Trasporti per
quanto riguarda le politiche settoriali67.
Per  quanto  riguarda  gli  effetti  conseguenti  all'adozione  della
politica di deregulation, nel breve periodo, questi furono positivi nella
misura  maggiore:  si  registra  infatti  l'ingresso  sul  mercato  di  nuovi
operatori che produce un aumento della competitività soprattutto nelle
rotte più profittevoli, l'incremento dell'offerta di voli e destinazioni, un
generale abbassamento delle tariffe ed anche un miglioramento della
qualità dei servizi offerti al fine di adattare questi alle mutate esigenze
della collettività68.
Un  importante  innovazione  a  livello  di  razionalizzazione  in
termini di efficienza del servizio, che può essere attribuita al processo
di  deregulation,  è  rappresentata  dal  passaggio  dal  sistema  point  to
point  al sistema hub and spoke, infatti, dopo la deregulation per le
compagnie  aeree  risultò  difficile  sostenere  economicamente
collegamenti non stop tra coppie di città a causa dello scarso flusso di
passeggeri, ciò rese necessario revisionare l'architettura dei trasporti
67 U. Arrigo  A. Giuricin, Op. Cit., p. 3 ss.
68 M. Spada, Op. Cit., p. 24 ss.
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aerei, sia passeggeri che cargo adottando servizi con scalo intermedio
presso un  hub,  che solitamente è anche la base o una della basi  di
armamento  del  vettore,  prima  del  raggiungimento  della  sua
destinazione finale; in tal modo veniva sommato al traffico locale, ad
esempio dalla città X alla città Y, un flusso di passeggeri aggiuntivo
originato dal traffico di connessione di chi partendo da X per Z oppure
per  K doveva ora transitare da Y, divenuta sede di hub che si traduce
in  un  incremento  del  flusso  (definito  come  numero  di  passeggeri
trasportati nell'unità di tempo) spoke-hub69. 
In una rete "hub and spoke" si ha un flusso che giustifica più voli
al giorno, e quindi più flessibilità per i passeggeri, a scapito però del
tempo  di  viaggio  che  risulta  maggiore  a  causa  dello  stop-over
nell'hub.
 Tuttavia,  la  creazione  di  un  sistema  privo  di  correttivi  portò
anche degli effetti negativi infatti le compagnie aeree abbandonarono
le rotte meno profittevoli anche se di pubblico interesse in quanto non
più sostenute da sussidi erogati dal C.A.B. inoltre, l'ingresso libero nel
mercato e il conseguente aumento di operatori diede avvio a vere e
proprie  guerre  sui  prezzi  che,  oltre  a  portare  al  fallimento  alcune
69 U. Arrigo  A. Giuricin, Op. Cit., p. 4 ss.
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grandi compagnie aeree, costrinsero i vettori a tagliare i costi relativi
al  personale  e  alla  manutenzione  con  potenziali  ripercussioni  sulla
sicurezza70.
Gli  effetti  positivi  della  deregulation  si  sono  rivelati  non
irreversibili  infatti  trascorso il  primo decennio le grandi compagnie
aeree iniziarono a recuperare quote di mercato anche grazie a processi
di fusione e acquisizione e negli anni 90 si è assistito ad un aumento
dei  costi  tariffari  che  hanno  attenuato  gli  effetti  positivi  della
deregolamentazione,  tuttavia  l'importanza  dell'Airline  Deregulation
Act va valutata in riferimento al fatto che il processo americano appare
molto  importante  in  rapporto  al  ruolo  di  precursore  rivestito  nei
confronti  del  processo  di  liberalizzazione  avvenuto  pochi  anni  più
tardi nel settore del trasporto aereo nella Comunità Europea.
7 Il processo di liberalizzazione del trasporto aereo nella
Comunità  Europea
La  liberalizzazione  del  trasporto  aereo  nella  realtà  europea  è
avvenuta  con  circa  un  decennio  di  ritardo  rispetto  al  sistema
70 R. J. Fahy, Regulation and Deregulation after Twenty Years: What Actually Changed, in Air &
Space Law, 1999, p. 23 ss.
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statunitense, tuttavia, sin dalla costituzione della Comunità Europea il
settore  del  trasporto  in  generale  ha  rivestito  un'importanza
fondamentale in riferimento alla creazione del mercato unico.
Per  quanto  riguarda  l'assetto  del  settore  del  trasporto  aereo
precedente  all'opera  di  deregolamentazione  e  di  successiva
liberalizzazione in Europa, questo era disciplinato dalla Convenzione
di Chicago del 1944 e da una fitta trama di accordi bilaterali tra Stati,
tale  sistema  era  fortemente  protezionistico  e  tendeva  a  favorire
l'industria nazionale, i vari regimi statali privilegiavano i propri vettori
a scapito di una libera concorrenza e l'ingresso di imprese di trasporto
straniere nel proprio territorio era condizionato da accordi bilaterali,
inoltre,  gli  Stati,  intervenivano  direttamente  nel  mercato  attraverso
l'imposizione  di  tariffe,  la  concessione  di  quote  di  traffico
predeterminate e le riserve di cabotaggio ammesse dalla Convenzione
di Chicago che quindi, nonostante l'intento di improntare il sistema a
principi  di  non  discriminazione,  in  sostanza  fallì  nel  suo  scopo
portando alla creazione di un sistema fortemente dirigistico71.
L'attività  della  Comunità  Europea  che  prende  ad  oggetto  la
materia dei trasporti72 prende avvio già con la stipulazione del Trattato
71 A. Masutti, Op. Cit., p. 168 ss.
72 La politica comune dei trasporti è oggi disciplinata dal titolo V articoli da 90 a 100 TFUE.
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CE e  prevede  la  creazione  di  una  politica  comune  in  tale  settore,
l'obiettivo perseguito agiva su un duplice piano in quanto tale attività è
di fondamentale importanza per la creazione del mercato unico e da
un  secondo  punto  di  vista  il  settore  dei  trasporti  costituisce  anche
un'attività industriale a se stante73.
Tuttavia nel Trattato CE il settore del trasporto aereo (assieme al
settore del trasporto marittimo) era trattato distintamente nel quadro
della politica comune dei trasporti, infatti si prevedeva che in questi
settori il Consiglio decidesse a maggioranza qualificata se, in quale
misura  e  con  quale  procedura  adottare  opportune  disposizioni,  in
sostanza, il trasporto aereo era sottratto totalmente all'operatività delle
regole  di  mercato  e  lasciato  alla  potestà  sovrana  dei  singoli  Stati
membri74; ciò è spiegabile partendo dalla considerazione che all'epoca
della  redazione  del  Trattato  CE  il  mercato  del  trasporto  aereo  si
trovava completamente al di fuori del gioco della libera concorrenza e
fortemente  soggetto  al  controllo  degli  Stati  nazionali,  situazione
questa, cementata dalla Convenzione di Chicago e dal regime degli
accordi bilaterali. 
Tale  scenario  venne  fortemente  innovato  dall'opera  di
73 M.L. Tufano, I  trasporti terrestri nella Cee,  in Collana dell’Istituto di diritto internazionale
della Facoltà di Giurisprudenza dell’Università di Napoli, Milano, Giuffrè, 1990, p. 35 ss. 
74 F. Munari, Il diritto comunitario dei trasporti, Milano, Giuffrè, 1996, p. 8 ss.
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deregolamentazione,  attuata  dal  legislatore  comunitario  su  forte
impulso della Corte di Giustizia Europea, che provocò, come nel caso
statunitense, una liberalizzazione del settore.  
La  deregolamentazione  nell'ambito  europeo  non  fu  attuata  in
maniera repentina attraverso un unico atto, come nel caso statunitense
ma  si  preferì  procedere  con  una  riforma  progressiva,  attraverso  la
predisposizione di misure transitorie, dirette a realizzare il passaggio
graduale verso modelli concorrenziali75; questa scelta venne preferita
in  quanto  l'esperienza  U.S.A.  aveva  portato  alla  creazione  di
scompensi nel mercato, dettati non soltanto da l'immediatezza della
deregolamentazione ma anche dall'assenza di un intervento positivo
dell'autorità  nel  mercato  in  via  di  liberalizzazione,  in  questo  senso
l'attività  degli  organi  comunitari  se  da  un  lato  ha  predisposto,
attraverso  la  deregolamentazione,  l'operatività  di  un  regime
concorrenziale, dall'altro, ha anche disposto regole dirette a valutare e
dirigere la condotta delle imprese a seguito della liberalizzazione del
mercato: si parla in proposito di concorrenza controllata76.
Nella  Comunità  Europea  la  deregolamentazione  venne  attuata
attraverso l'emanazione dei così detti tre “pacchetti” che rappresentano
75 F. Munari, Op. Cit., p. 170 ss.
76 F. Munari, Op. Cit., p. 194 ss.
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le varie tappe del processo, adottati rispettivamente nel 1987, nel 1990
e nel 1992.
Per quanto riguarda le innovazioni introdotte attraverso il primo
pacchetto,  si  ampliò  la  distribuzione  delle  capacità  di  traffico
consentendo ad aerolinee non di bandiera di inserirsi su rotte interne
alla  comunità77,  venne  riconosciuta  una  minima  libertà  tariffaria
introducendo il principio del silenzio assenso per l'approvazione delle
tariffe da parte degli stati, tariffe che tuttavia, restavano ancorate alla
necessità della doppia approvazione governativa78, inoltre nella prima
fase si estende l’applicazione delle regole di concorrenza al trasporto
aereo  ed  in  particolare  viene  predisposto  un  elenco79,  di  accordi  e
pratiche concordate che sono esclusi dal divieto di cui all’articolo 85
paragrafo 1 del Trattato CE, qualora abbiano ad oggetto o l’effetto  di
apportare  miglioramenti  e  l’instaurazione  di  una  cooperazione  sul
piano tecnico.
Il secondo pacchetto si presenta come una disciplina sostitutiva
del primo pacchetto, esso non introduce innovazioni sostanziali ma di
fatto  consente  una  maggiore  libertà  ai  vettori  con  riferimento  alla
77 M. Spada, Op. Cit., p. 48 ss.
78 F. Munari, Op. Cit., p. 172 ss.
79 Articolo 2 comma 1 del Regolamento del Consiglio 3975/87. 
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capacità e allarga ulteriormente le zone di flessibilità rispetto al livello
tariffario  approvato  dagli  Stati  interessati,  e  cioè,  in  sostanza,
riconosce il potere dei vettori di fissare i propri prezzi nei limiti di un
ventaglio allargato rispetto ai valori autorizzati dagli Stati interessati
dalla tratta80.
Con l'adozione del terzo pacchetto composto dai regolamenti CE
n.  2407/92  e  n.  2408/9281 si  diede  via  ad  un  processo  di  effettiva
liberalizzazione iniziato nel 1992 e terminato nel 1997 nel quale si è
provveduto ad  eliminare tutte  le  restrizioni  che ancora residuavano
dall'adozione  dei  pacchetti  precedenti  istituendo  in  tal  modo  il
“mercato unico dell'aviazione”: i vettori aerei nazionali sono sostituiti
dai  vettori  aerei  comunitari  e  vengono  precisate  le  caratteristiche
necessarie per proseguire o iniziare le operazioni commerciali  nella
Comunità Europea, essi, devono essere di proprietà degli stati membri
o di cittadini degli stati membri e da questi effettivamente controllati,
il  loro principale  centro di  attività  deve essere  situato in  uno stato
membro, la loro situazione finanziaria deve essere solida al fine di
consentirgli di coprire l'eventuale responsabilità in caso di incidenti,
devono  possedere  la  capacità  professionale  ed  una  struttura
80 F. Munari, Op. Cit., p. 174 ss. 
81 Sostituiti oggi dal regolamento CE del Parlamento e del Consiglio Europeo del 24 settembre
2008 n. 1008/08.
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organizzativa  idonea ad assicurare  lo  svolgimento,  in  condizioni  di
sicurezza,  delle  operazioni  in  conformità  alla  regolamentazione  in
vigore,  tale  capacità,  è  attestata  dal  rilascio  di  un  certificato  detto
“certificato  di  operatore  aereo”82 rilasciato  dall'ENAC  dopo  l'esito
positivo  dei  controlli  dallo  stesso  ente  effettuati,  viene  disciplinata
l’assegnazione  delle  rotte  introducendo  una  regolamentazione  che
priva  gli  Stati  membri  di  quelle  prerogative  discrezionali  ancora
presenti83 che costituivano un limite ai traffici commerciali all'interno
del territorio comunitario, viene sancita la libertà dei vettori nel fissare
le tariffe  aeree per  merci,  posta e charter,  eliminando il  precedente
sistema  della  doppia  approvazione  viene  completata  la  libertà  dei
vettori di fissare le tariffe aeree eliminando il precedente sistema di
doppia approvazione,  un'eccezione permane in relazione alle tariffe
passeggeri,  per  le  quali  è  previsto  un  potere  degli  Stati  membri
interessati  dalla  tratta  di  bloccare  le  tariffe  eccessivamente  alte  o
eccessivamente basse, nell'ottica di tutelare sia il consumatore che le
imprese84.
È importante ricordare che il processo di deregolamentazione e la
82 Articolo 4, regolamento (CEE) 2407/92 del Consiglio, del 23 luglio 1992, sul rilascio delle
licenze ai vettori aerei, GUCE n. L 240, del 24 agosto 1992.
83 P.Girardi,  La terza  fase  della  liberalizzazione  del  trasporto  aereo  in  Europa:  contenuti  e
problemi applicativi, in Diritto dei trasporti, 1993, p. 50.
84 U. Arrigo  A. Giuricin, Op. Cit., p. 44 ss.
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successiva  liberalizzazione  hanno  una  rilevanza  esclusivamente
interna alla Comunità Europea, da ciò discende che i traffici con gli
Stati extraeuropei rimangono regolati dalla Convenzione di Chicago e
dagli accordi bilaterali,  questo assetto pone alcuni problemi,  infatti,
tali  accordi,  prevedono  solitamente  le  così  dette  clausole  della
proprietà  e  del  controllo:  tali  clausole  comportano  che  i  diritti  di
traffico siano legati alla nazionalità delle imprese di trasporto aereo,
con la  conseguenza  che una modifica nell'assetto  proprietario  della
compagnia  comporterebbe  la  perdita  dei  diritti  di  traffico  oggetto
dell'accordo85,  inoltre,  l'esistenza  di  accordi  bilaterali  determina
l'impossibilità per una compagnia aerea comunitaria di effettuare dei
voli  verso  un  paese  extraeuropeo  partendo  da  uno  stato  membro
qualsiasi,  con  evidente  pregiudizio  alla  concorrenza  sulle  rotte
internazionali  che  non  consente  agli  operatori  aerei  comunitari  di
beneficiare pienamente del mercato unico. 
Emblematica in tale contesto è la vicenda degli accordi  “open
skies” siglati tra Stati Uniti e un certo numero di paesi comunitari.
Forti del maggior peso politico nel corso degli anni 90 gli U.S.A.
premettero  per  una  rinegoziazione  degli  accordi  bilaterali  vigenti
85 A. Tizzano, I «grands arrêts» della giurisprudenza dell'Unione europea, Torino, Giappichelli, 
2012, p. 155 ss.
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ridisegnandoli sul modello degli accordi open skies che prevedevano il
libero  accesso  a  tutte  le  rotte  con  capacità  e  frequenze  illimitate,
l'autorizzazione  ad  effettuare  collegamenti  fra  qualsiasi  punto  degli
Stati  Uniti  e  qualsiasi  punto  del  paese  europeo parte,  la  fissazione
delle tariffe attraverso un sistema di doppia disapprovazione secondo
il quale il  corrispettivo del servizio aereo proposto dalle compagnie
sarebbe potuto essere oggetto di rifiuto solamente se entrambi gli Stati
contraenti  si  fossero  espressi  in  tal  senso,  compresa  nel  contenuto
dell'accordo vi era anche la clausola della proprietà e del controllo, in
virtù della quale, come già sottolineato, solo i vettori effettivamente
controllati  dagli  Stati  contraenti  o  da  persone  fisiche  o  giuridiche
aventi  la  nazionalità  di  detti  Stati,  potevano  operare  il  servizio  di
trasporto aereo86.
La Commissione Europea invitava gli Stati membri a non avviare
negoziati e concludere accordi con gli Stati Uniti su tale materia senza
un coordinamento  tra  loro  e  senza  un coinvolgimento  della  stessa,
l'istituzione  europea  riteneva,  che  tali  accordi  contrastassero  con il
diritto  comunitario,  in  particolare  in  relazione  alla  disciplina  della
concorrenza, e violassero la competenza esterna della Comunità sulla
86 A. Micco T. Serebrisky, Competition Regimes and Air Transport Costs: the Effects of Open 
Skies Agreements, in Journal of International Economics, 2006, p. 25 ss.
88
conclusione di accordi internazionali87.
Tuttavia  i  vari  stati  non  si  conformarono  all'invito  della
Commissione  che  fu  costretta  ad  aprire  numerose  procedure  di
infrazione presso la Corte di Giustizia Europea; nel 2002 è giunta la
pronuncia  di  illegittimità  degli  accordi  open skies sotto  un duplice
profilo: la contrarietà delle clausole della proprietà e del controllo al
diritto comunitario e in secondo luogo la Corte  ritenuto che nel caso
in  cui  gli  accordi  internazionali  contengano  disposizioni  inerenti  a
settori  disciplinati  da  diritto  comunitario  ed  incidano,  pertanto,
sull'esercizio di una competenza comunitaria, il solo soggetto abilitato
a concludere tali accordi è la Comunità stessa88.
 Successivamente la Commissione ha richiesto ed ottenuto dal
Consiglio  due  mandati  rispettivamente  per  la  negoziazione  di  un
accordo globale con gli U.S.A. e per la negoziazione, negli accordi
aerei  bilaterali  con  i  paesi  terzi,  degli  aspetti  di  competenza
comunitaria89.
Per  quanto  concerne  la  situazione  attuale,  in  riferimento  alla
possibilità per gli stati di concludere autonomamente accordi bilaterali
87 CGE, 5 novembre 2002, Commissione delle Comunità Europee contro Repubblica d’Austria,
causa C-475/98 in GUCE, C 323, 21 dicembre 2002.
88 S. Zunarelli, Op. Cit., p. 35 ss.
89 M, Casanova M. Brignardello, Diritto dei trasporti Volume 1, Milano,Giuffrè, 2011, p. 329 ss.
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nella  materia  del  trasporto  aereo,  è  previsto  che  gli  stati  possono
procedere  alla  conclusione  di  nuovi  accordi  e  alla  modifica  degli
accordi  preesistenti  a condizione che in tali  negoziati  siano incluse
tutte le clausole tipo pertinenti elaborate congiuntamente dagli Stati e
dalla Commissione e sia rispettata a procedura di preventiva notifica
alla Commissione in merito ale disposizioni che saranno oggetto del
negoziato,  alle  finalità  del  negoziato  stesso  ed  ogni  altro  elemento
pertinente90.
90 S. Zunarelli, Op. Cit., p. 35 ss.
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Capitolo 3
La disciplina antitrust applicata al settore del
trasporto aereo
1 L'estensione della disciplina comunitaria antitrust al settore del 
   trasporto aereo
Prima  di  analizzare  in  dettaglio  la  disciplina  relativa
all'estensione della normativa antitrust al settore del trasporto aereo, è
opportuno ricordare che il trasporto aereo e quello marittimo, a causa
del  particolare  regime giuridico  che  gli  stessi  settori  presentavano
basato  su  accordi  bilaterali  e  su  concezioni  fortemente
protezionistiche1,  non  erano  sottoposti  all'applicazione  delle  regole
concorrenziali  previste  in  generale  dagli  organismi  comunitari  e
applicabili  al  settore  dei  trasporti  secondo  quanto  previsto  dalla
politica comune dei trasporti.
Da   questo  punto  di  vista  il  regolamento  141/622 escludeva
l'applicabilità  del  regolamento  17/623 al  settore  dei  trasporti  e
1 F. Munari, Op. Cit., p. 8 ss.
2 Regolamento CEE n. 141/62 del Consiglio del 26 novembre 1962, sulla non applicabilità del
regolamento n. 17 del Consiglio al settore dei trasporti, in GUCE 28 novembre 1962, n. 124.
3 Regolamento CEE n. 17 del Consiglio sull'applicazione degli articoli 85 e 86 del Trattato, in
GUCE del 21 febbraio 1962, n. 013.
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prevedeva  che  entro  la  fine  del  1965 il  Consiglio  adottasse  atti  di
diritto derivato al fine di estendere l'applicazione degli art. 81 e 82 del
trattato  CE  (attuali  101  e  102  TFUE)  al  settore  dei  trasporti,  ciò
avvenne  solamente  in  riferimento  ai  trasporti  terrestri  e  fluviali
attraverso  il  regolamento 1017/684.
Da tale  scenario  normativo emerge  che  il  settore  dei  trasporti
aerei  e  quello  dei  trasporti  marittimi  rimanevano  esclusi
dall'applicazione della normativa concorrenziale.
Il  punto  di  svolta,  che  segnò  un  radicale  mutamento  di
prospettiva in materia e aprì la via, successivamente, alla creazione del
mercato libero dell'aviazione, è rappresentato dalla sentenza Nuovelles
Frontières5 della Corte di Giustizia Europea con la quale si è sancita
l'estensione della disciplina concorrenziale anche ai trasporti marittimi
ed aerei.
La  causa  nasceva  da  un  rinvio  pregiudiziale  del  Tribunal  de
Police di Parigi relativo alla compatibilità, con gli articoli da 81 a 86
del Trattato CE, di una procedura obbligatoria di approvazione delle
tariffe  aeree  prevista  dalla  legislazione  francese,  secondo  la  quale
4 Regolamento CEE n. 1017/68 del Consiglio del 19 luglio 1968 relativo all'applicazione di
regole di concorrenza ai settori dei trasporti ferroviari, su strada e per vie navigabili, in GUCE
23 luglio 1968, n. L175.
5 CGCE,  sentenza  del  30-04-1986,  Nouvelles  Frontières,  cause  riunite  da  209 a  213/84,  in
dizionario dell'Unione Europea. 
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queste erano sottoposte ad una preventiva approvazione da parte del
Ministero  per  l'aviazione  civile  che  deteneva  il  potere  di  emanare
sanzioni civili e penali per gli operatori che non procedevano a detta
approvazione6.
Innanzitutto la Corte si pronunciò in merito alla competenza della
stessa a risolvere la questione, dato che questa si riferisce all'incidenza
di  accordi  internazionali  stipulati  dal  Governo Francese,  stabilendo
che  la  presenza  di  accordi  internazionali  in  tale  materia  non  è  di
ostacolo affinché la Corte esamini la questione sollevata dal giudice
nazionale  in  relazione  alle  norme  di  diritto  comunitario  a  cui  tale
giudice fa riferimento7.
Successivamente,  pronunciandosi  sull'applicabilità  delle  regole
sulla  concorrenza  contenute  nel  trattato  CE  al  settore  dei  trasporti
aerei, la Corte, stabilisce che nei casi in cui la Comunità abbia voluto
escludere  un  determinato  settore  dall'applicazione  della  disciplina
antitrust  prevista  dal  trattato  CE  lo  ha  fatto  tramite  una  deroga
espressa  mentre in riferimento al settore dei trasporti non esiste una
norma analoga8; la Corte conclude quindi affermando che i trasporti
6 P.  Manzini,  I  principi  comunitari  in  materia  di  concorrenza  nella  nuova  disciplina  del
trasporto aereo, in Diritto comunitario e degli scambi internazionali, 1988, p. 82 ss.
7 CGCE, cause riunite da 209 a 213/84, punto 26.
8 CGCE, cause riunite da 209 a 213/84, punti 40 e 41.
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aerei e le altre forme di trasporto sono sottoposte alle norme in materia
di  concorrenza,  così  come  alle  altre  norme  generali  contenute  nel
Trattato CE9.
La  sentenza  in  esame  diede  impulso  all'opera  di
deregolamentazione del  mercato del  trasporto aereo avvenuta come
detto in precedenza tramite l'adozione dei tre pacchetti liberalizzatori;
attraverso  questi  pacchetti  si  diede  completa  attuazione  a  quanto
stabilito dalla sentenza Nuovelles Frontières estendendo l'applicazione
della disciplina a tutela della concorrenza anche al settore del trasporto
aereo.
Ciò  è  avvenuto  tramite  i  regolamenti  3975/8710 e  3976/8711,
rispettivamente  riguardanti  le  modalità  di  applicazione  delle  regole
della  concorrenza  alle  imprese  di  trasporto  aereo  e  all'applicazione
dell'art.  81.3  del  Trattato  CE  (oggi  art.  101.3  del  Trattato  sul
Funzionamento dell'Unione Europea) ad alcune categorie di accordi e
pratiche concordate nel settore dei trasporti aerei.
Lo scenario delineato da tali regolamenti ha subito nel corso del
9     CGCE, cause riunite da 209 a 213/84, punto 45.
10 Regolamento CEE n. 3975/87 del Consiglio del 14 dicembre 1987, relativo alle modalità di
applicazione delle regole di concorrenza alle imprese di trasporti aerei, in GUCE n. L 374, 31
dicembre 1987.
11 Regolamento CEE n. 3976/87 del Consiglio del 14 dicembre 1987, relativo all'applicazione
dell'articolo 85, paragrafo 3 del trattato a talune categorie di accordi e pratiche concordate nel
settore dei trasporti aerei, in GUCE n. L 374, 31 dicembre 1987.
94
tempo  numerose  modifiche  fino  a  giungere  all'emanazione  del
regolamento 1/200312 che,  sostituendo il  precedente  regolamento  n.
17/1962, ha riformato in misura significativa le regole di applicazione
del  diritto  antitrust  comunitario,  il  nuovo regolamento,  disciplina il
rapporto tra norme nazionali e comunitarie di tutela della concorrenza,
introducendo, per i giudici e le autorità di concorrenza nazionali, un
esplicito obbligo di applicazione del diritto antitrust comunitario alle
intese e agli abusi di posizione dominante che possono pregiudicare il
commercio tra Stati membri. 
Nel  nuovo  sistema  la  Commissione,  le  autorità  nazionali  di
concorrenza e i giudici nazionali sono tutti ugualmente competenti ad
applicare le norme comunitarie sulla concorrenza, parallelamente, il
regolamento prevede maggiori strumenti e possibilità di cooperazione
sia verticale, fra Commissione e autorità nazionali di concorrenza, sia
orizzontale,  fra  singole  autorità  nazionali,  al  fine  di  assicurare
un’applicazione efficace e coerente degli articoli 101 e 102 del TFUE,
da parte di tutte le autorità di concorrenza europee13.
Il regolamento n 1/2003 presentava il limite, previsto dall'articolo
12  Regolamento CE n. 1/2003 del Consiglio, del 16 dicembre 2002, concernente l'applicazione
delle regole di concorrenza di cui agli articoli 81 e 82 del trattato Gazzetta ufficiale n. L 001
del 04/01/2003 p. 0001 – 0025.
13 H. Nyssens N. Pecchioli, Il regolamento n. 1/2003 CE: verso una decentralizzazione ed una
privatizzazione del diritto della concorrenza, in Diritto dell'Unione Europea, 2003 p. 357 ss.
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32 lettera c, che escludeva l'applicazione della normativa ai trasporti
aerei tra la Comunità Europea e i paesi terzi escludendo in tal modo
un gran numero di ipotesi dall'applicazione della normativa in esame;
tale  sistema  venne  completamente  modificato  dal  regolamento
411/200414 che  inverte  completamente  la  prospettiva  precedente
abrogando l'articolo 32 lettera c ed estendendo quindi l'applicazione
del regolamento  n1/2003 da parte della Commissione; che adesso, in
materia di concorrenza, non si occupa più in via esclusiva del solo
traffico interno ma di tutto il traffico tra la Comunità e Paesi terzi, in
tal  modo viene  rafforzata  l'efficacia  e  l'effettività  della  tutela  della
concorrenza da parte delle istituzioni comunitarie.
2 Il mercato rilevante
Preliminarmente  per  l'applicazione  della  disciplina  della
concorrenza  è necessario individuare il mercato rilevante in quanto
rappresenta un presupposto imprescindibile ai fini della valutazione di
un determinato comportamento come anticoncorrenziale15.
Con riferimento al mercato rilevante questo va inteso nella sua
14 Regolamento CE del Consiglio del 26 febbraio 2004, che abroga il regolamento 3975/87 e
modifica  il  regolamento  3976/87,  nonché  il  regolamento  1/2003 per  quel  che  concerne  i
trasporti aerei tra la Comunità e gli Stati terzi, in GUUE 6 marzo 2004, n. L68.
15 S. Bastianon , L’abuso di posizione dominante, Milano, Giuffrè, 2001, p. 118 ss.
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duplice composizione di mercato geografico e di mercato del prodotto.
Relativamente  all'individuazione  del  mercato  del  prodotto
inizialmente i  voli  di  linea,  i  voli  charter e  il  trasporto ferroviario
venivano  solitamente  trattati  come  segmenti  di  mercato  separati16;
successivamente  questa  concezione  piuttosto  restrittiva  del  mercato
del  prodotto è stata  superata attraverso l'espansione del  concetto di
sostituibilità,  includendo nel mercato rilevante del prodotto, tutte le
alternative  modalità  di  trasporto  sopracitate17 valutandole  in
riferimento agli elementi che orientano le scelte dei consumatori.
Nello scenario odierno la crescente presenza di voli low cost e la
nascita  di  linee  ferroviarie  ad  alta  velocità  hanno  reso  necessario
espandere  ulteriormente  il  concetto  di  mercato  del  prodotto  nel
trasporto  aereo;  in  sostanza  il  criterio  seguito  dagli  organismi
comunitari tende ad includere all'interno del mercato rilevante tutte le
possibili  modalità  di  trasporto  che  presentano  il  carattere  della
sostituibilità, dell'intercambiabilità e dell'alternatività18.
Il  mercato  del  prodotto  deve  essere  a  sua  volta  valutato  in
16 Decisione della Commissione del  05-10-1992,  Air France/Sabena, in GUCE C 272 del  21
ottobre 1992, punto 25.
17 Sentenza della CG dell'11 aprile 1989, Ahmed Saeed Flugreisen, causa 66/86, in raccolta della
giurisprudenza 1989 pagina 00803.
18 Comunicazione  della  Commissione  sulla  definizione  di  mercato  rilevante  ai  fini
dell’applicazione del diritto comunitario in materia di concorrenza, Gazzetta ufficiale n. C372
del 09/12/1997.
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riferimento al mercato geografico, su tale versante la giurisprudenza
comunitaria  sembra  orientata  nell'utilizzo  del sistema  point  of
origin/point  of  destination  (O&D)19,  stabilendo  che  il  mercato
geografico  coincida  con  tutte  le  possibili  rotte  che  colleghino  le
medesime destinazioni: ovviamente nell'analisi del mercato rilevante
altri  elementi  concorrono  alla  delimitazione  dello  stesso  come  ad
esempio la durata dei voli, la distanza tra gli aeroporti che servono una
medesima rotta e la frequenza dei voli sulla rotta stessa20.
Il  sistema  O&D  viene  preferito,  ai  fini  della  delimitazione
geografica  del  mercato  rilevante,  all'utilizzo  del  sistema  hub  and
spoke,  anche  se,  a  seguito  delle  politiche  di  liberalizzazione  del
mercato del trasporto aereo, i vettori solitamente organizzano le loro
reti  secondo  il  modello  hub  and  spoke, tuttavia,  secondo la
Commissione,   il  criterio  del  point  of  origin/point  of  destination
risponderebbe meglio all’esigenza di individuare il mercato rilevante,
posto che il consumatore chiede innanzitutto un servizio di trasporto
aereo tra due destinazioni (point to point)21. 
19 Sentenza del  Tribunale di  primo grado,  II Sezione, 4 luglio 2006 EasyJet  Airline Co. Ltd
contro Commissione  delle  Comunità europee,  causa T-177/04,  in  European  Court  Reports
2006 II-01931.
20 Decisione della Commissione del 17/02/1993, British Airways/Dan Air, in GUCE C 68, 11
marzo 1993.
21 Decisione  della  commissione  del  12 gennaio 2001,  United  Airlines/  US Airways,  caso M
2041. 
98
Ai  fini  della  corretta  perimetrazione  del  mercato  O&D  è
necessario prendere in considerazione la sostituibilità fra aeroporti e,
dunque,  la  circostanza  se  il  mercato  rilevante  sia  limitato  ad  una
singola  rotta  ovvero  comprenda  un  gruppo  di  rotte  tra  diversi
aeroporti; l'eventuale sostituibilità tra voli diretti e voli indiretti e la
possibilità  di  sostituire  il  trasporto  aereo  con  altre  modalità  di
trasporto22.
In riferimento alla sostituibilità tra aeroporti occorrerà verificare
se esiste un unico bacino di utenza in tal caso si farà riferimento ai
servizi offerti in ogni struttura e alle compagnie ivi operanti, se tali
compagnie  in  ognuno  dei  due  aeroporti  competono  per  gli  stessi
passeggeri, determineranno la loro offerta di conseguenza, e quindi,
saremo di fronte ad un caso di sostituibilità tra aeroporti, da un altro
punto di vista,  sempre con la finalità di valutare la sostituibilità tra
strutture  aeroportuali,  si  può  far  riferimento  alle  condizioni
concorrenziali per i voli da ognuno di questi aeroporti;  se queste sono
influenzate da quelle praticate dall'altro aeroporto, si  può affermare
che tutti i voli provenienti da una di queste strutture appartengono allo
stesso mercato rilevante.
22 M. De Vita, Studi in memoria di Elio Fanara, Volume 1, Milano, Giuffrè, 2006, p. 214 ss.
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Per valutare la sostituibilità tra voli diretti e voli indiretti e per
verificare la possibilità di ricorrere ad altre modalità di trasporto in
sostituzione  del  trasporto  aereo  la  Commissione  ha  individuato  un
parametro che si basa sulla clientela, ossia la distinzione tra passeggeri
time sensitive e passeggeri price sensitive.
 Per  i  passeggeri  time  sensitive la  variabile  determinante  è  il
minor tempo impiegato per arrivare a destinazione, a cui si aggiunge
la  presenza di  un servizio flessibile  caratterizzato da una maggiore
frequenza dei collegamenti,  per tale categoria il  prezzo del servizio
non è un fattore determinante e quindi il costo del viaggio non va ad
influenzare la scelta di questa categoria di consumatori.
 Nella seconda categoria la variabile determinante risulta invece
essere  il  prezzo,  infatti,  gli  utenti  sono  disposti  ad  effettuare  un
viaggio  più  lungo,  al  fine  di  risparmiare  sul  costo  del  biglietto;  di
conseguenza in relazione alla clientela  price sensitive si verifica una
significativa sostituibilità tra voli diretti e voli indiretti, o tra diverse
modalità  di  trasporto  a  differenza  che  per  il  segmento  di  mercato
costituito dalla clientela time sensitive23. 
In  conclusione,  l'individuazione  del  mercato  rilevante  per  il
23 L.  Rossi  Carleo,  Le  pratiche  commerciali  sleali:  direttiva  comunitaria  ed  ordinamento
italiano, Milano, Giuffrè, 2007, p. 296 ss.
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settore  aereo,  viene  effettuata  attraverso  l'utilizzo  di  numerosi
parametri,  utili  al  fine  di  delimitare  nella  maniera  più  corretta
possibile  l'ambito  entro  il  quale  valutare  l'effettiva  portata
anticoncorrenziale dei comportamenti posti in essere in questo settore;
la molteplicità delle variabili considerate dalle istituzioni comunitarie
riflettono la complessità dell'operazione che viene compiuta, in questo
come in ogni altro settore, facendo di volta in volta in riferimento al
caso concreto in modo tale da delimitare nella maniera più corretta
possibile il mercato rilevante dato che dall'individuazione dello stesso
dipenderà l'applicazione della disciplina antitrust.
  
3 La concorrenza tra aeroporti
Il tema della concorrenza tra le strutture aeroportuali necessita di
essere  valutato  in  relazione  alla  costituzione  del  mercato  unico
europeo in quanto, la creazione di una rete infrastrutturale europea dei
trasporti,  è  un  elemento  necessario  per  l'instaurazione  e  per  il
funzionamento di un mercato interno nel quale sia garantita la libera
circolazione al fine di consentire ai cittadini dell'Unione, agli operatori
economici  e  alle  collettività  regionali  e  locali  di  beneficiare
pienamente dei vantaggi derivanti dalla creazione di uno spazio senza
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frontiere  interne,  nonché  per  un  potenziamento  della  coesione
economica e territoriale24.
Gli aeroporti si collocano quindi all'interno della rete di trasporto
europea, essi, si dividono in  punti di collegamento internazionali e in
punti di collegamento dell’Unione: i primi assicurano i collegamenti
tra  l'Unione  e  gli  Stati  extraeuropei  mentre  i  secondi  svolgono  la
funzione di assicurare i collegamenti interni, a tal fine, nel territorio
comunitario, troviamo i così detti punti di collegamento regionali che
agevolano la connessione con le regioni periferiche della Comunità.
L’intervento dello Stato nel mercato aeroportuale si è di norma
focalizzato sulla concorrenza tra vettori aerei, trascurando la questione
della concorrenza tra aeroporti, questo disinteresse era causato da una
forte  regolamentazione  pubblicistica  del  settore  aeroportuale,  in
presenza della quale,  non potevano configurarsi questioni legate alla
concorrenza tra strutture aeroportuali.
 Tuttavia,  attraverso  le  politiche  di  liberalizzazione  e  di
successiva privatizzazione del settore aeronautico avviate in ambito
Comunitario, anche gli aeroporti sono stati coinvolti in tale processo
subendo  una  trasformazione  che  li  ha  portati  a  diventare  moderne
24 G. Giaccardi M. Maresca,  La politica  europea in materia di  infrastrutture  nel  settore  dei
trasporti: la sua attuazione in Italia, in Rivista italiana di diritto pubblico comunitario, 1998,
n. 1, p. 267 ss.
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imprese  inserite  nel  mercato  e,  quindi,  sottoposti  anch'essi  alle
dinamiche concorrenziali.
Le strutture aeroportuali  sorte ad opera degli enti  locali,  come
detto,  sono  state  protagoniste  di  una  profonda  ristrutturazione
organizzativa  in  conseguenza  delle  politiche  attuate  in  seno
all'Unione: dapprima si è fatto ricorso a forme di gestione indiretta da
parte delle autorità statali e successivamente è stata avviata, nel corso
degli  anni  90,  la  loro  privatizzazione  formale  e  sostanziale25;  tale
processo  ha  interessato  in  maniera  diversa  le  varie  tipologie  di
aeroporti,  infatti,  mentre  gli   aeroporti  di  minori  dimensioni
continuano ad essere controllati e gestiti almeno in parte da autorità
pubbliche,  per  garantire  in  misura  migliore  l'interesse  pubblico,  gli
scali principali, sono di norma affidati alla gestione di enti privati o a
società di capitali26.
In  tale  scenario  di  mercato  possono  essere  identificate  due
principali  dimensioni  concorrenziali:  la  concorrenza  tra  scali
all'interno  di  uno  stesso  sistema  aeroportuale  e  la  concorrenza  tra
aeroporti di scambio appartenenti a diverse reti di trasporto aereo27,
25 S. Zunarelli, Op. Cit., p. 353 ss.
26 M. A. Sandulli, Il diritto degli aeroporti nel nuovo codice della navigazione, Milano, Giuffrè,
2006, p. 85 ss.
27 G.  Nicoletti,  Concorrenza  ed  efficienza  nel  settore  aeroportuale,  Temi  e  problemi  n.  9,
Autorità garante della concorrenza e del mercato, 1998,  p. 11 ss.
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quindi,  lo  sviluppo  di  reti  a  raggiera conduce  alla  formazione  di
dinamiche  concorrenziali  tra  hub,  mentre   l'utilizzo  da  parte  delle
compagnie aeree di network point to point tende ad aumentare il grado
di  sostituibilità  tra  scali  all'interno  di  singoli  sistemi  aeroportuali
incrementando, in questo secondo caso, la concorrenza tra aeroporti
serventi una medesima area geografica e quindi un medesimo bacino
di  utenza28; le  modalità  di  concorrenza  tra  scali  aeroportuali  sono
fortemente influenzate dalle caratteristiche delle reti di trasporto aereo
che vengono utilizzate dai vettori.
Dal punto di vista dell'utenza del servizio la concorrenza tra scali
all'interno di  uno stesso  sistema aeroportuale  mira  ad  accrescere il
numero di  passeggeri,  che,  in  una  determinata  area,  scelgono  quel
determinato  aeroporto  come origine  o  destinazione  di  collegamenti
diretti  tra  coppie  di  città,  invece,  la  concorrenza  tra  aeroporti  di
scambio mira ad attrarre passeggeri in transito29.
 Nel  contesto  europeo,  all’interno  dei  singoli  stati  le  brevi
distanze  rendono  poco  attraente  per  gli  utenti  l'utilizzo  di  percorsi
indiretti,  inoltre,  i  sistemi  aeroportuali  di  maggiori  dimensioni,
28 S.D. Barrett, Airport competition in the deregulated European aviation market, in Journal of
Air Transport Management, 2000, n. 6, p. 13 ss.
29 D. Diverio, Gli aiuti di Stato al trasporto aereo e alle banche: dalla crisi di settore alla crisi
di sistema, Milano, Giuffrè, 2010, p. 263 ss.
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potenzialmente in grado di divenire sedi di  hub,  sono generalmente
utilizzati,  per la parte maggioritaria della capacità,  dalla compagnia
nazionale dominante che possiede ampie quote di slot in tutti gli scali
ad essi appartenenti, queste caratteristiche, restringendo le possibilità
di  sostituzione  tra  scali,  riducono  notevolmente  le  potenzialità  di
sviluppo della concorrenza tra aeroporti situati in diverse aree urbane,
inoltre, in riferimento a talune aree geografiche si registra in ambito
Comunitario l'assenza di più aeroporti serventi un medesimo bacino di
utenza, circostanza questa che porta inevitabilmente ad una riduzione
della pressione concorrenziale in una data area,  quindi,  anche se il
settore  aeroportuale  è  stato  aperto  all'operatività  dei  meccanismi
concorrenziali, di fatto, questi, non riescono totalmente ad operare in
maniera  effettiva  causando  problemi  di  congestione  come
conseguenza della scarsa sostituibilità, da parte dei vettori, tra le varie
strutture aeroportuali30.
4 Il problema della congestione
Come  abbiamo  osservato  la  scarsa  sostituibilità  pratica  tra  le
strutture aeroportuali comporta che un elevato numero di voli venga
convogliato su taluni aeroporti,  in questi  scali  l'elevata domanda di
30 G. Nicoletti, Op. Cit., p. 13 ss.
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slot in determinate fasce orarie non può essere soddisfatta dal gestore
della struttura provocando fenomeni di congestione31.
Tali  problematiche  sono  state  individuate  anche  dalla
Commissione  Europea32 sulla  base  di  uno  studio  congiunto  della
Conferenza  Europea dell'Aviazione  Civile  e  di  Eurocontrol,  che  ha
evidenziato come il crescente divario tra la domanda di servizi aerei e
la  capacità  aeroportuale  porterà  ad  una  crisi  della  capacità  e  alla
conseguente congestione del traffico aereo33.
Al fine di potenziare la capacità aeroportuale la Commissione,
nella  comunicazione  citata,  auspicava  un  incremento  degli
investimenti per il potenziamento del settore, tuttavia, in assenza di
adeguati interventi regolamentativi, la disponibilità dei vettori, utenti
delle infrastrutture aeroportuali, a finanziare, anche attraverso prezzi
più elevati per l'accesso agli slot, espansioni di capacità in grado di
alleviare le problematiche relative alla congestione, non trova riflesso
sul  mercato  e  stenta  perciò  a  tradursi  in  nuovi  investimenti
infrastrutturali,  inoltre  l'espansione  degli  scali  o  la  costruzione  di
31 G. Mangia, Un'analisi organizzativa del business system aeroportuale: il caso dell'aeroporto
internazionale di Napoli, Milano, FrancoAngeli, 2006, p. 88 ss.
32 Comunicazione  della  Commissione  al  Consiglio,  al  Parlamento  Europeo,  al  Comitato
economico e sociale europeo e al Comitato delle regioni,  Un piano d'azione per migliorare le
capacità, l'efficienza e la sicurezza degli aeroporti in Europa, 2006, inedita.
33 G. Giovando, L'impresa di gestione aeroportuale. Aspetti strategici, di gestione e di bilancio,
Torino, Giappichelli, 2012, p. 69 ss.
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nuovi aeroporti comporta determinati costi ambientali che influiscono
sulla  possibilità  di  espandere  la  rete  infrastrutturale;  in  ambito
Comunitario  si  è  cercato  di  aggirare  tali  inconvenienti  anche
attraverso una maggiore integrazione tra diverse tipologie di trasporto,
infatti lo sviluppo di reti ferroviarie ad alta velocità consentirebbe di
alleggerire  la  domanda  di  trasporto  aereo  e  conseguentemente
porterebbe ad una diminuzione della congestione aeroportuale. 
I fenomeni di congestione non sono necessariamente conseguenti
alla scarsa capacità aeroportuale in quanto essi possono derivare da
un'inefficiente  gestione della  capacità  stessa,  infatti, possono essere
spesso risolti distribuendo in modo più uniforme la capacità utilizzata
nel tempo o tra diversi aeroporti di uno stesso sistema aeroportuale, ad
esempio  attraverso  uno  sfruttamento  più  intenso  degli  aeroporti
regionali, che spesso vengono utilizzati in misura inferiore alla loro
capacità effettiva, integrandoli maggiormente all'interno della rete di
trasporto;  ovvero  incrementando  il  numero  di  slot  disponibili  in
particolari  fasce  orarie  attraverso  la  riorganizzazione  dell'attività
aeroportuale finalizzata a ridurre eventuali inefficienze nella gestione
della capacità34.
34 G. Nicoletti, Op. Cit., p. 14 ss.
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Il  tema  della  gestione  maggiormente  efficiente  della  capacità
aeroportuale è alla base della nascita della necessità di razionalizzare
le  risorse  consentendo  il  migliore  sfruttamento  della  capacità
aeroportuale, viene così disposta la disciplina dell'assegnazione delle
bande orarie.
5  Gli slots aeroportuali
Lo slot o “banda oraria” è il permesso ad atterrare e decollare in
un aeroporto ad una specifica data e orario, in ambito comunitario il
Regolamento  n.  95/93  del  Consiglio  relativo  a  norme  comuni  per
l'assegnazione  di  bande  orarie  negli  aeroporti  della  Comunità35,
definisce lo  slot come “il tempo programmato d’arrivo o di partenza
disponibile  o  assegnato  per  un  movimento  aeronavale  ad  una  data
determinata  in  un  aeroporto  coordinato  in  base  al  presente
regolamento”.
Il  contenuto  della  definizione  in  esame  è  stato  ampliato  dalla
dottrina che per via interpretativa ha evidenziato come l'assegnazione
di  uno  slot, oltre  ad   attribuire  al  vettore  il  diritto  di  utilizzare
l'infrastruttura  aeroportuale  in  senso  stretto  cioè  la  pista  e  l'area
35 Regolamento CEE n. 95/93 del Consiglio, del 18 gennaio 1993, relativo a norme comuni per
l'assegnazione di bande orarie negli aeroporti della Comunità, in Gazzetta ufficiale n. L 014
del 22/01/1993 p. 0001 – 0006.
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destinata al parcheggio dell'aeromobile, consente alla compagnia aerea
l'utilizzo  dell'insieme  dei  servizi  nei  quali  si  estrinseca  la  capacità
aeroportuale: e cioè i gates d'imbarco, le aree destinate ai controlli di
polizia e doganali, le strutture adibite alla gestione dei passeggeri, dei
bagagli e delle merci all'interno dell'aerostazione, nonché il sistema di
controllo del traffico aereo per offrire assistenza all'aeromobile, anche
se  l'accesso  a  questo  tipo  di  servizi  è  disciplinato  autonomamente
rispetto l'assegnazione delle bande orarie36.
Il primo elemento di analisi riguarda la qualificazione economica
degli  slots, infatti,  in  ambito  comunitario  non  è  chiaro  se  il
regolamento  95/93  attribuisca  la  natura  di  bene  economicamente
valutabile alle bande orarie.
Dalla  prospettiva  dei  vettori  non  si  può  negare  che  questi
attribuiscano  un  valore  economico  alla  banda  oraria  data  la  sua
essenzialità per l'esercizio dell'attività di impresa aeronautica, il valore
economico deriverebbe dalla sua utilità, dalla sua attitudine a produrre
ricchezza,  e  la  banda  oraria  corrisponde  perfettamente  a  queste
caratteristiche,  soprattutto  in  taluni  aeroporti  considerata  la  sua
scarsità.
36 G. Silingardi D. Maffeo,  Gli slots. Il caso Italia fra esperienza statunitense e comunitaria,
Torino, Giappichelli, 1997, p. 12 ss.
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Dalla  prospettiva  degli  organismi  comunitari  troviamo  alcune
comunicazioni  della  Commissione37,  relative  alla  necessità  di
disciplinare il  mercato secondario delle bande orarie, che sembrano
individuare la necessità di attribuire, se pur in in maniera indiretta, alle
stesse  un  valore  economico;  anche  il  dato  normativo  sembra
convergere verso l'attribuzione indiretta di un valore economico agli
slots come testimonia il  regolamento della  Commissione  relativo  a
talune categorie di accordi e pratiche concordate38.
Anche  a  livello  nazionale  troviamo  tentativi  di  qualificare  le
bande  orarie  come  beni  aziendali  valutabili  economicamente,  è
interessante  fare  riferimento  su  questa  questione  al  provvedimento
dell'autorità  garante  della  concorrenza  e  del  mercato  sul  caso  di
concentrazione tra la società Alitalia e la società Gandalf39: in questo
caso  l'Autorità  si  è  occupata  di un'acquisizione,  da  parte  della
compagnia  Alitalia, di un insieme di beni della società Gandalf, tra i
quali erano presenti alcune coppie di bande orarie; essa affermò che la
banda  oraria  rappresentava  un  fattore  produttivo  che  generava  un
37 Comunicazione  della  Commissione  al  Parlamento  Europeo,  al  Consiglio,  al  Comitato
economico e sociale e al Comitato delle regioni, Sull'applicazione del regolamento (CEE) n.
95/93 modificato relativo a norme comuni per l’assegnazione di bande orarie negli aeroporti
della Comunità, Bruxelles 30 aprile 2008 in eur lex.
38 Regolamento (CE) n. 1459 /2006 del 28 settembre 2006, in GUUE L 272/3.
39 AGCM provvedimento n.  19067,  Alitalia  linee aeree italiane/ramo d’azienda di  Gandalf,
C7708 in bollettino settimanale anno XVIII n°41, del 5 dicembre 2008.
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prodotto ed un fatturato, con conseguente modificazione delle quote di
mercato attribuendo quindi un valore economicamente valutabile agli
slots in questione.
Tuttavia l'indeterminatezza del dato normativo non chiarisce con
la dovuta certezza la questione dell'attribuzione alle bande orarie di un
valore economicamente valutabile, questo comporta che non possiamo
qualificare  la  banda  oraria  come  bene  pecuniariamente  valutabile
anche  se  le   posizioni  giurisprudenziali  sembrano  convergere  con
sempre maggiore uniformità in tal senso. 
Tale  indeterminatezza  al  livello  normativo,  relativa  alla
qualificazione  giuridica  degli  slot,  ha  portato  alcune  compagnie  a
vantare  diritti  di  proprietà  delle  bande  orarie  sulla  base  di
un'interpretazione del regolamento che disciplina la loro assegnazione
e  precisamente  della  locuzione  grandfather  rights  che  viene
impropriamente  tradotta  con  la  locuzione  diritti  acquisiti  che
porterebbe  a  pensare  che  una  volta  ottenuto  lo  slot  il  vettore  lo
potrebbe considerare sotto la sua piena disponibilità.
In realtà, la  grandfather rule si riferisce solo ad una precedenza
storica che può essere riferibile solo all'uso dello slot40, non anche alla
40 P.G.Bellan, L'assegnazione degli slot aeroportuali: problematiche giuridiche, in G. Silingardi,
A. Antonini,B. Franchi,  Attività di trasporto aereo dopo la liberalizzazione del cabotaggio ,
Atti del convegno di Modena 4 aprile 1997, 1998, p. 78 ss.
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piena disponibilità dello stesso da parte del vettore, questo perché non
sembra  giusto  che,  mentre  l'aeroporto  è  tenuto  a  far  di  tutto  per
incrementare la capacità al fine di consentire l'assegnazione degli slot
richiesti i benefici debbano essere solo del vettore, che riceve gli slot
gratis, pertanto, i vettori vantano unicamente una posizione giuridica
soggettiva  assimilabile  ad  un  interesse  legittimo  nei  confronti
dell'assegnazione dello slot41.
Secondo un'altra teoria che fa riferimento alla disciplina relativa
allo scambio di bande orarie il diritto di proprietà sulle stesse sarebbe
escluso dalla circostanza che la compravendita di  slot  non trasferisce
la  piena  disponibilità  del  suo  utilizzo  poiché  il  vettore  che  li  ha
acquistati non ha la garanzia di poter effettivamente operare gli arrivi
e  le  partenze  che  ad  essi  corrispondono  in  quanto  è  necessario
possedere gli  slot corrispondenti nell'aeroporto di arrivo e e gli  slot
relativi  all'aerovia  che  si  intende  utilizzare,  cioè  quelli  inerenti
all'utilizzo  spazio  temporale  di  una  traiettoria  della  rotta  all'interno
dello spazio aereo la cui assegnazione è indipendente rispetto agli slot
aeroportuali42.
Le recenti riforme in materia consentono di fugare ogni dubbio
41 G. Silingardi D. Maffeo, Op Cit., p 38 ss.
42 G. Silingardi D. Maffeo, Op Cit., p 36 ss.
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sulla possibilità di configurare diritti di proprietà sulle bande orarie
infatti il Regolamento (CE) n. 793/2004 del Parlamento europeo e del
Consiglio, di modifica del Regolamento (CEE) n. 95/93 definisce lo
slot come “il permesso dato da un coordinatore ai sensi del presente
regolamento di utilizzare l'intera gamma di infrastrutture aeroportuali
necessarie per operare un servizio aereo in un aeroporto coordinato ad
una data e in un orario specifici assegnati da un coordinatore ai sensi
del presente regolamento al fine di atterrare o decollare”43. 
Da tale nuova definizione si evince che la banda oraria non è un
bene pecuniariamente valutabile sul quale può insistere un diritto di
proprietà,  ma  unicamente  un  “permesso”,  quindi  un  elemento  del
procedimento amministrativo, che legittima i vettori all'utilizzo delle
infrastrutture aeroportuali in un certo periodo di tempo.
6 Il regolamento CEE n. 95/93
Antecedentemente  al  processo  di  liberalizzazione  del  settore
aereo l'assegnazione delle bande orarie veniva considerata un fattore
tecnico,  gestito  dalle  compagnie  aeree  attraverso  l'organizzazione
43 Regolamento (CE) n. 793/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 21 aprile 2004,
che  modifica  il  regolamento  (CEE)  n.  95/93  del  Consiglio  relativo  a  norme  comuni  per
l'assegnazione di bande orarie negli aeroporti della Comunità, in Gazzetta ufficiale n. L 138
del 30/04/2004, p. 0050 – 0060.
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internazionale dei vettori cioè la IATA.
Il processo di liberalizzazione del settore coinvolse anche il tema
della ripartizione delle bande orarie, questo interesse si manifestò sin
dal primo pacchetto e può giustificarsi comparando l'incremento del
traffico  aereo  conseguente  alla  liberalizzazione,  e  la  scarsità  delle
infrastrutture aeroportuali,  tale scenario avrebbe potuto pregiudicare
l'attuazione della liberalizzazione e in generale della politica comune
dei trasporti sopratutto in riferimento al tema della concorrenza e di
accesso alle rotte; in sostanza, la materia dell'assegnazione delle bande
orarie rappresentava il punto focale della liberalizzazione, nel senso
che  solo  attraverso  una  corretta  e  trasparente  disciplina  dei
meccanismi di assegnazione si sarebbe potuta garantire effettivamente
l'apertura del mercato e l'operatività della concorrenza nel settore in
esame44. 
Nel 1993 attraverso il Regolamento del Consiglio n 9545 si pose
in  essere  la  disciplina  comunitaria  di  assegnazione  degli  slots:  in
generale tale Regolamento consente ai vettori di acquisire slots nei più
importanti aeroporti europei, sancisce la distinzione tra attribuzione di
44 P. G. Bellan, Op. Cit., p. 58 ss.
45 Regolamento CEE n. 95/93 del Consiglio, del 18 gennaio 1993, relativo a norme comuni per
l'assegnazione di bande orarie negli aeroporti della Comunità, in Gazzetta ufficiale n. L 014
del 22/01/1993 p. 0001 – 0006.
114
diritti  di  traffico,  quindi  tra  possibilità  di  accesso  al  mercato,  e
attribuzione  di  bande  orarie46,  infine  un  profilo  di  particolare
importanza  riguarda  la  prevalenza  delle  norme  contenute  nel
regolamento 95/93 rispetto  alla  disciplina  interna di  ciascuno Stato
membro, con questa previsione si è proceduto ad eliminare la potestà
normativa statale in tale materia al fine di armonizzare il settore in
ambito comunitario.
Il  Regolamento 95/93 definisce la banda oraria come il  tempo
programmato d'arrivo  o  di  partenza  disponibile  o  assegnato  per  un
movimento  aeronavale  ad  una  data  determinata  in  un  aeroporto
coordinato in base al presente regolamento47, tale definizione  si ispira
a  quella  contenuta  nel  Scheduling  Procedures  Guide di  IATA,  e
concentra  l'attenzione  soprattutto  sul  segmento  temporale  nel  quale
viene effettuato il decollo o l'atterraggio, mancano invece indicazioni
riguardo la stagione di traffico estiva o invernale alla quale si riferisce
la  banda  oraria  assegnata  e  il  riferimento  al  permesso  di  poter
utilizzare lo slot in questione.
Tali  lacune  del  regolamento  95/93  sono  state  colmate  dagli
organi comunitari nel 2004 attraverso l'emanazione del Regolamento
46 P. G. Bellan, Op. Cit., p. 60 ss.
47 Articolo 1 Regolamento 95/93.
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793/200448 nel  quale  si  dà  una  nuova  definizione  di  banda  oraria
come:  il  permesso  dato  da  un  Coordinatore  ai  sensi  del  presente
regolamento di utilizzare l'intera gamma di infrastrutture aeroportuali
necessarie per operare un servizio aereo in un aeroporto coordinato ad
una data e in un orario specifici assegnati da un coordinato ad una data
e  in  un  orario  specifici  assegnati  da  un  coordinatore  ai  sensi  del
presente regolamento al fine di atterrare o decollare49.
La modifica del Regolamento 95/93 si è resa necessaria poiché
questo  descriveva  essenzialmente  cos'è  una  banda  oraria  e  nulla
diceva sul  perché della sua individuazione che concerne appunto il
permesso a compiere determinate operazioni all'interno di  aeroporti
coordinati cioè congestionati, infatti, tale regolamento rappresenta un
eccezione rispetto la regola comunitaria della libertà di traffico negli
aeroporti, che va applicata solo laddove l'alto numero di vettori che
operano  nella  struttura  producono  la  nascita  di  notevoli  difficoltà
riguardo l'accesso alla struttura stessa e nella programmazione dei voli
rendendo necessaria una particolare disciplina imperativa per gestire
tali fenomeni50.
48 Regolamento (CE) n. 793/2004 del Parlamento europeo e del Consiglio, del 21 aprile 2004,
che  modifica  il  regolamento  (CEE)  n.  95/93  del  Consiglio  relativo  a  norme  comuni  per
l'assegnazione di bande orarie negli aeroporti della Comunità, in Gazzetta ufficiale n. L 138
del 30/04/2004, p. 0050 – 0060.
49 Regolamento 793/2004 articolo 1 lett a).
50 P. G. Bellan, Op. Cit., p. 64 ss.
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Quindi, la disciplina di assegnazione degli  slots  si applica solo
all'interno dei così detti aeroporti coordinati che vengono individuati
dagli  Stati  stessi51 e  vengono  definiti  dal  Regolamento  95/93
modificato dal Regolamento 793/2004 come: un aeroporto in cui, per
atterrare o decollare è necessario per un vettore aereo o altro operatore
di aeromobili aver ottenuto l'assegnazione di una banda oraria da parte
di un coordinatore, ad esclusione dei voli di stato, degli atterraggi di
emergenza e dei voli umanitari52.
Ai fini della qualificazione di un aeroporto come coordinato gli
Stati  devono  valutare  attentamente  la  capacità  aeroportuale
rapportandola  al  traffico  aereo  diretto  sull'aeroporto  in  questione
tenendo  in  considerazione  anche  il  possibile  ingresso  di  nuovi
operatori, tuttavia, sin dai primi anni di applicazione della disciplina in
Italia  si  riscontrarono  alcune  difficoltà  nell'individuazione  degli
aeroporti  coordinati  in  quanto  alcune  strutture  non  risultavano
congestionate  in  maniera  continuativa  ma  solo  per  alcuni  periodi
dell'anno53;  a  tal  proposito  il  regolamento  prevede  la  possibilità  di
revocare la qualifica di aeroporto pienamente coordinato nel caso in
51 Articolo 3 comma 1 Regolamento 95/93.
52 Articolo  2 lettera g) Regolamento 95/93.
53 C. Vagaggini, Procedimento per l'applicazione delle sanzioni previste dal DLG 4 ottobre 2007
N. 172 in materia di assegnazione delle bande orarie negli aeroporti Itaiani , in diritto dei
trasporti 2008, p. 713 ss.
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cui ad esempio a seguito di  un incremento della capacità  o di  una
riduzione di  traffico la  situazione di  congestione migliori,  infatti  si
stabilisce  che:  allorché  in  un  aeroporto  pienamente  coordinato  ne
consegue una capacità sufficiente a far fronte alle attività aeronautiche
effettive  o  previste,  la  designazione  di  aeroporto  pienamente
coordinato è revocata54.
Il Regolamento prescrive che nel corso dell'anno vengano poste
in  essere  due  distinte  valutazioni  sull'idoneità  dell'aeroporto  ad
accogliere  il  volume  di  traffico  previsto55,  detto  ciò  il  testo  non
fornisce indicazioni riguardo l'autorità competente a porre in essere
tale valutazione, secondo l'opinione dottrinale possono utilizzarsi due
criteri quello burocratico che attribuisce tale compito a organi statali e
quello  aziendalistico  secondo  il  quale  la  valutazione  deve  essere
compiuta dal gestore aeroportuale56.
Successivamente  all'individuazione  di  un  aeroporto  come
coordinato  il  Regolamento  prescrive  che:  lo  Stato  membro
responsabile  di  un  aeroporto  coordinato  provveda  a  nominare  una
persona  fisica  o  giuridica  qualificata  rispettivamente  in  qualità  di
facilitatore  degli  orari  o  in  qualità  di  coordinatore  dell'aeroporto,
54 Articolo 5 comma 1 Regolamento 95/93.
55 Articolo 6 Regolamento 95/93.
56 P. G. Bellan, Op. Cit., p. 66 ss.
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previo  parere  dei  vettori  aerei  che  usano  regolarmente  l'aeroporto,
delle  organizzazioni  che  li  rappresentano  e  dell'ente  di  gestione
dell'aeroporto e del comitato di coordinamento, semprechè esista.
Le medesime persone il facilitatore degli orari o il coordinatore,
possono essere nominate per più di un aeroporto57.
Tale figura è responsabile dell'assegnazione delle bande orarie,
tuttavia,  il  dato  normativo  non  individua  in  concreto  i  criteri  di
individuazione del coordinatore stabilendo esclusivamente che questo
deve  svolgere  le  sue  funzioni  in  maniera  imparziale,  non
discriminatoria e trasparente58, tale indeterminatezza consentirebbe di
nominare un dipendente di un vettore, in quanto il dato normativo non
prescrive che l'indipendenza sia collegata alla non appartenenza ad un
organico d'impresa tuttavia nel momento in cui questo va ad adottare
una  decisione  può  subire  pressioni  derivanti  dal  suo  inserimento
nell'organizzazione gerarchica del vettore, per ricoprire questo ruolo si
potrebbe allora nominare un appartenente all'organizzazione statale m
anche in questo caso il soggetto potrebbe ricevere indebite pressioni
dallo Stato stesso quindi, la soluzione più corretta, per tutelare i profili
di imparzialità e autonomia previsti per il coordinatore sembra quella
57 Articolo 6 comma 1 Regolamento 95/93.
58 Articolo 3 paragrafi 2 e 3 Regolamento 95/93.
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di istituire un organismo indipendente sia dalle compagnie di vettori
sia dallo Stato, in modo tale che i dipendenti di tale organismo siano
in  grado  di  adempiere  al  loro  mandato  con  le  tutele  previste  dal
Regolamento 95/93.
Il Regolamento disciplina poi i criteri di assegnazione degli slots
affermando  il  principio  della  Grandfather’s  rule  che  introduce  il
criterio della precedenza storica sulla base della quale si concede ai
vettori di conservare gli  slots da essi precedentemente detenuti, alla
condizione  che tali  slots siano utilizzati  per  almeno l’80 per  cento
nella stagione di traffico corrispondente59.
Tale  criterio  della  precedenza  storica, consente  agli  utenti  del
servizio  di  poter  contare  su  una  certa  continuità  dei  collegamenti,
mentre  dal  punto  di  vista  dei  vettori,  questi  vedono  tutelati  i  loro
investimenti  necessari  per  l'esercizio  di  linee  aeree,  per  quanto
concerne i nuovi entranti, ossia i nuovi vettori che chiedono di operare
per la prima volta nell'aeroporto di cui si tratta, essi si troveranno in
una  posizione  sfavorevole  in  quanto  potranno  ricevere  solo
l'assegnazione di slots non ancora concessi ad altri vettori60.
La precedenza storica è stata preferita rispetto ad altre modalità
59 Articolo 8 comma 1 Regolamento 95/93.
60 S. Zunarelli, Op. Cit., p. 395 ss.
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di  assegnazione  come  ad  esempio  l'assegnazione  mediante  asta
secondo  la  quale  le  bande  orarie  vengono  assegnate  al  miglior
offerente,  tale  criterio  non  pare  compatibile  con  il  dato  normativo
comunitario secondo il quale non sembra potersi attribuire un valore
economico  agli  slots,  inoltre  avvantaggerebbe  le  grandi  compagnie
che possono contare su ingenti capitali  a discapito delle compagnie
più piccole o di nuova formazione; un secondo criterio accantonato
dalla  disciplina  comunitaria  è  quello  dell'assegnazione  mediante
sorteggio, in questo caso si dovrà procedere ad un azzeramento totale
degli  slots  per  poter  procedere  successivamente  alla  loro
riassegnazione  tramite  sorteggio  provocando effetti  negativi  per  gli
utenti in riferimento alla corretta e certa programmazione di traffico,
inoltre, un ulteriore profilo problematico da non sottovalutare riguarda
la  circostanza  che  la  banda  oraria  è  necessariamente  collegata  ad
un'altra nell'aeroporto di partenza o di arrivo ed è necessario tenerne
conto ai fini dell’assegnazione61.
Per  quanto  concerne  la  situazione  dei  nuovi  ingressi  ossia  di
quelle compagnie che per la prima volta richiedono l'assegnazione di
bande orarie all'interno di un aeroporto la normativa mira a tutelare
61  A. Antonini, La slot allocation: problemi giuridici, in Diritto dei trasporti, 2001 p. 321 ss.
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queste situazioni in quanto ciò rappresenta un presupposto essenziale
per un  accesso ad un mercato dei trasporti aerei libero e pienamente
concorrenziale.
Il Regolamento stabilisce che per i new entrants  viene riservata
una quota pari al 50% delle bande orarie presenti nel pool sempre che
la richiesta da parte di quest'ultimi non sia inferiore al 50%62.
Il pool rappresenta una sorta di serbatoio nel quale confluiscono
sia le bande orarie di nuova creazione, sia quelle che non vengono
utilizzate dai vettori ai quali sono state assegnate, sia quelle rimaste
libere il legislatore comunitario ha riservato una quota percentuale di
quest'insieme ai nuovi entranti, tuttavia, il regolamento non fornisce
una nozione univoca di nuovi entranti in quanto vengono considerati
tali  sia i vettori  che vi operano per la prima volta sia quelli che già
operano nell'aeroporto, infatti, vengono considerati  new entrant sia il
vettore che chiede una banda oraria in un giorno nel quale esso ha la
disponibilità di meno di quattro bande orarie, sia il vettore che chiede
un collegamento non stop fra due aeroporti comunitari, per un giorno
in cui sulla rotta che unisce tali aeroporti non operino più di due altri
vettori ed abbia per tale collegamento non più di quattro slots63. 
62 Articolo 10 comma 7 Regolamento 95/93.
63 P. G. Bellan, Op. Cit., p. 73 ss.
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Nella  circostanza  che  il  coordinatore  riceva  contemporanee
richieste  di  new entrants che  eccedono la  disponibilità  della  quota
riservata nel  pool, è stabilito nella normativa dell'Unione, che questo
decide  con  imparzialità  e  trasparenza,  mancando  nel  Regolamento,
l'individuazione concreta dei criteri che devono guidare il coordinatore
nella decisione che deve prendere.
In Italia a seguito dell'entrata in vigore del Regolamento 95/93 il
sistema di ripartizione degli  slots non subì particolari  modifiche,  la
situazione  mutò  a  seguito  del  dissesto  finanziario  della  compagnia
Alitalia in quanto, nel 1997, il Governo al fine di ottenere il nulla osta
delle  istituzioni  comunitarie  per  la  concessione  di  un  prestito  alla
compagnia citata si trovò ad adottare una serie di provvedimenti di
attuazione della normativa in esame al livello nazionale: in particolare
la designazione degli aeroporti come pienamente coordinati, nonché
l'istituzione di un'associazione di gestori aeroportuali e di compagnie
aeree denominata  Assoclearance  con la finalità di svolgere i compiti
previsti dal Regolamento 95/9364.
La  normativa  in  esame  anche  se  innovativa  ed  il  linea  con  i
principi relativi alla liberalizzazione, come abbiamo visto lascia molti
64 G. Silingardi D. Maffeo, Op Cit., p. 47  ss.
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spazi oscuri in merito ad aspetti anche di notevole importanza il punto
più critico, che portò nel 2004 a modificare il regolamento, è quello
relativo alla circolazione delle bande orarie ossia di quel momento in
cui, dopo l'assegnazione dello slot, il vettore decide di scambiarlo.
La versione originale del  regolamento 95/93 disponeva che: le
bande orarie possono essere liberamente scambiate tra vettori aerei o
trasferite  da  uno  stesso  vettore  aereo,  da  una  determinata  rotta  ad
un'altra o da un determinato tipo di servizio ad un altro, in base ad un
reciproco accordo o  in  seguito  ad  un'acquisizione  totale  o  parziale
oppure unilateralmente.
 Tali scambi e trasferimenti devono essere trasparenti e devono
essere soggetti  alla conferma di  fattibilità da parte del coordinatore
che  accerta  che: le  attività  aeroportuali  non  siano  pregiudicate; le
limitazioni imposte da uno Stato membro in base all'articolo 9 siano
rispettate;  una  modifica  della  destinazione  della  banda  oraria  non
rientri nel campo d'applicazione dell'articolo 1165.
Dalla disposizione emerge come le bande orarie siano sottoposte
ad  un doppio  regime di  mobilità:  innanzitutto  esse  possono  essere
oggetto di scambio qualora un vettore riceva una o più bande orarie da
65 Articolo 8 paragrafo 4 Regolamento 95/93.
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un altro vettore al quale a sua volta trasferisce una o più bande orarie
in  questa  ipotesi,  non  è  chiaro  se  sia  consentita  dalla  disciplina
un'integrazione in denaro oppure l'operazione debba svolgersi a titolo
gratuito; oppure mediante trasferimento che rappresenta un operazione
interna ad una compagnia che si ha quando un vettore utilizza la banda
oraria per rotte diverse rispetto a quelle inizialmente assegnate.
L'articolo 8 paragrafo 4 indica poi gli strumenti attraverso i quali
produrre tali effetti giuridici e cioè in base ad un reciproco accordo o
in seguito ad un'acquisizione totale o parziale oppure unilateralmente
tale elenco non sembra essere tassativo e gli effetti potrebbero essere
prodotti  anche con strumenti  diversi  rispetto  a  quelli  riportati  nella
norma66.
Il punto di maggiore criticità è rappresentato dalla possibilità o
meno  di  scambiare  le  bande  orarie  dietro  corrispettivo  in  denaro,
innanzitutto,  gli  slots, sono stati creati dalla disciplina comunitaria e
in particolare dal regolamento 95/93, da ciò possiamo evincere che gli
stessi sono beni giuridicamente rilevanti in quanto oggetto appunto di
una disciplina specifica, tuttavia, essi consistono in un lasso temporale
che per unanime opinione è un bene della collettività quindi sottratto
66  A. Antonini, Op. Cit., p. 322 ss.
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alla possibilità di essere sottoposto ad atti di disposizione; per quanto
concerne  invece  il  profilo  dell'attribuzione  a  questi  di  un  valore
pecuniario  abbiamo  visto  nel  paragrafo  precedente  che,  anche  se
ufficiosamente  le  bande  orarie  rappresentano  un  grande  valore
economico, ufficialmente non è possibile attribuirglielo67.
Per fare chiarezza sulla questione e per valutare l'ipotesi di un
mercato delle bande orarie, la Commissione, richiese alcuni rapporti il
più importante dei quali è stato commissionato a NERA nel 200468.
in tale rapporto si afferma come un mercato delle bande orarie sia
effettivamente possibile anche se i vettori non possono vantare diritti
di  proprietà  sulle  bande  orarie  in  quanto  ciò  non  impedisce
l'alienazione degli  slots in altri  mercati  come ad esempio in quello
statunitense, inoltre si pone in rilievo la circostanza che le inefficienze
del  sistema predisposto  dal  Regolamento  95/93 discendono da  una
scarsa mobilità delle bande orarie stesse che rappresenta una sorta di
barriera all'ingresso per i soggetti che intendono operare all'interno di
un aeroporto coordinato e quindi sotto questo profilo la creazione di
un mercato secondario delle bande porterebbe benefici in termini di
67 P. G. Bellan, Op. Cit., p. 77 ss.
68 NERA Economic Consulting, “Study to asses the effects of different slot allocation Schemes”,
A Report for the European Commission, DG TREN, January 2004, inedito.
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efficienza attraverso una maggior valorizzazione delle bande orarie69.
La  tesi  contenuta  nel  rapporto  è  stata  fatta  propria  dagli
organismi comunitari che nel 2004  hanno emanato un Regolamento
di modifica (il Regolamento 793/2004) del precedente Regolamento
95/93.
Tuttavia,  nonostante  l'adesione  alla  tesi  secondo  la  quale  una
commercializzazione  delle  bande  orarie  sarebbe  di  beneficio  al
mercato  consentendo  di  superare  le  inefficienze  del  sistema,  il
Consiglio con le modifiche apportate nel 2004 non abbia operato una
riforma  in  tal  senso:  l'attuale  formulazione  del  Regolamento  95/93
prevede si  delle innovazioni rispetto alla forma originaria, quali ad
esempio una nuova definizione di banda oraria incentrata sul concetto
di  permesso  concesso  ai  vettori  di  svolgere  determinate  operazioni
all'interno delle strutture aeroportuali, una migliore valutazione della
capacità aeroportuale, nuovi parametri di coordinamento e una nuova
definizione dei new entrants, ma, per quanto riguarda la creazione di
un mercato secondario delle bande orarie, non si trova alcun cenno
alla possibilità di commercializzarle. 
Tale  scelta  è  stata  probabilmente  dettata  dalla difficoltà  ad
69 NERA, Op. Cit., p.130 ss.
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individuare  un  istituto  che  consenta  la  commercializzazione  delle
bande orarie e, nel contempo, sia in grado di conciliare la vendita con
le regole della precedenza storica e del  use it  or  lose it,  inoltre,  il
regolamento 95/93 è stato disposto con la finlità di tutelare l'interesse
pubblico  relativo  alla  sicurezza  dei  voli,  all'interesse  delle  utenze
riguardo la  regolarità  dei  trasporti  e  la  tutela  della  concorrenza  tra
imprese  di  trasporto  aereo.  A ben guardare,  anche  la  possibilità  di
creare un mercato delle bande orarie in Europa è visto solo nell’ottica
del superiore interesse ad una più efficiente utilizzazione degli slots e
di  conseguenza  anche delle  infrastrutture,  la  difficoltà  di  creare  un
sistema  di  circolazione  onerosa  delle  bande orarie  che  consenta  la
protezione  degli  interessi  predetti  è  probabilmente  alla  base  della
scelta di politica legislativa, effettuata con il Regolamento 793/2004,
che non ha predisposto chiari e regolati meccanismi di vendita degli
slots.
7 Gli slots aeroportuali e l'abuso di posizione dominante
L'articolo 102 del TFUE si occupa dello sfruttamento abusivo di
una posizione dominante, secondo tale articolo si trova in posizione
dominante  un'impresa  che,  all'interno  di  un  determinato  mercato
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rilevante,  si  ricopre  una  posizione  di  potenza  economica  che  li
consente  di  tenere  determinati  comportamenti  indipendentemente
dalle  strategie  adottate  dai  concorrenti  e  dai  comportamenti  dei
consumatori.
Per aversi una posizione dominante non è necessario eliminare
completamente  la  concorrenza  ma  è  sufficiente  detenere  la
maggioranza delle quote di mercato sempre facendo riferimento ad un
determinato mercato del prodotto e mercato geografico.
La normativa antitrust comunitaria non punisce la detenzione di
una posizione dominante ne il processo di creazione della stessa ma va
a intervenire su quei  comportamenti  che,  attraverso lo sfruttamento
della  posizione  dominante  acquisita,  mirano  a  restringere  la
concorrenza o ad eliminarla del tutto70.
Come accennato, di fondamentale importanza per la valutazione
dell'esistenza  di  una  posizione  dominante  e  successivamente  per
l'analisi  riguardante un suo sfruttamento abusivo,  è l'individuazione
del mercato rilevante in tal modo può porsi in essere un'analisi relativa
alla  titolarità  delle  quote  di  mercato  detenute  da  una  particolare
impresa.
70 R. Caiazzo, Op. Cit., p. 115 ss.
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Nel settore del trasporto aereo, successivamente al processo di
liberalizzazione,  si  è  assistito  all'ingresso  nel  mercato  di  nuovi
operatori  che  hanno  indubbiamente  aumentato  la  pressione
concorrenziale presente nel settore, soprattutto se si fa riferimento alla
nascita  nel  corso  degli  anni  90  di  un  numero  sempre  maggiore  di
vettori  low cost  che praticano prezzi  altamente competitivi;  oggi la
tendenza per le compagnie aeree, non solo al livello europeo ma anche
nello scenario mondiale, è quella di stipulare alleanze in modo tale da
presentarsi all'interno del mercato in gruppi di imprese71.
Tali  fenomeni  di  unione  a  vario  titolo  tra  imprese  incide
profondamente sulla posizione che le stesse occupano all'interno del
mercato,  si  è  osservato  infatti  che,  a  seguito  di  tali  politiche,  la
posizione  economica  del  vettore  si  rafforza  grazie  soprattutto
all'acquisizione  sullo  stesso  mercato  di  bande  orarie  appartenenti
precedentemente alle altre imprese coinvolte nella concentrazione72.
Emblematica  in  tale  ambito  è  la  vicenda  che  ha  coinvolto  la
compagnia  aerea  Alitalia  e  il  vettore  Volare:  nel  2006  Alitalia  ha
proceduto  all'acquisizione  di  Volare  in  tale  operazione  venivano
coinvolte  anche  14  coppie  di  slots  tra  queste  5  insistevano
71 G. Colangelo, Analisi antitrust degli accordi di code shering, in Diritti del turismo, 2004, p. 45
ss.
72 C. Severoni, Il code sharing, Milano, Giuffrè, 2010, p. 231 ss. 
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sull'aeroporto  di  Milano  Linate,  ovvero,  uno  scalo  che  risultava
congestionato secondo quanto disposto dalla normativa europea73. 
Nello  scalo  in  questione  l'assegnazione  delle  bande  orarie  era
regolata da una normativa specifica contenuta nel così detto decreto
Bersani74 che stabiliva il numero massimo di frequenze che per ogni
rotta potevano essere assegnate ad un vettore, lo scopo del legislatore
era, data la scarsità di bande orarie su questo aeroporto, di arrivare ad
una migliore razionalizzazione delle frequenze per dare la possibilità
ad un maggior numero di vettori di operare su di esso.
La  Assoclearance  chiamata  a  coordinare  l'assegnazione  nello
scalo in esame, in applicazione della normativa citata, aveva applicato
la regola del conferimento dello slot alla società che, uti singula,  sulla
base  del  possesso  di  apposita  licenza,  svolge  attività  di  trasporto
aereo; quindi maggiore è il numero di licenze detenute maggiore sarà
in numero di slots assegnati.
Tale  attività  poteva  provocare  un  effetto  moltiplicativo  di
assegnazione degli slot a vantaggio delle compagnie riunite in gruppi
creando in tal  modo sia  una  barriera  amministrativa  all'ingresso  di
73 Autorità garante della concorrenza e del mercato, provvedimento Alitalia Volare, C7667 n.
15666, inedito.
74  D.M. 5 gennaio 2001, Modificazioni al decreto 3 marzo 2000, concernente la ripartizione del
traffico aereo sul sistema aeroportuale di Milano, in GU Serie Generale n.14 del 18-1-2001, p.
27 ss. 
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nuove imprese sia nei confronti dell'espansione dell'attività di quelle
già presenti75 come segnalato dall'Autorità garante della concorrenza e
del mercato76.
Tale  posizione  venne  confermata  successivamente  nel
provvedimento  avente  ad  oggetto  il  caso  Alitalia/Volare  nel  quale
AGCM  affermò  che  le  modalità  di  applicazione  della  normativa
contenuta  nel  DM  5  gennaio  2001  hanno  comportato  un  effetto
moltiplicativo  di  assegnazione  di  bande  orarie  a  vantaggio  delle
compagnie aeree articolate in gruppi societari77.
 Alitalia, nel caso in esame, attraverso l'acquisizione di Volare ha
ottenuto una sommatoria di bande orarie, molte di più rispetto a quelle
che  avrebbe  ottenuto  sulla  base  delle  licenze  possedute  prima
dell'operazione, infatti, essa deteneva  sull'aeroporto di Linate il 46%
delle bande orarie utilizzabili, successivamente, arrivò a detenere una
quota intorno al 54%; l'Autorità Garante arrivò a confermare quindi
che il D.M. 5 gennaio 2001  ha determinato una rilevante barriera ti
tipo amministrativo all'ingresso sull'aeroporto di Linate78, tali barriere,
tendono a cristallizzare le quote di mercato detenute de un'impresa,
75 C. Severoni, Op. Cit., p. 232 ss.
76 AGCM, segnalazione 20 febbraio 2003, Ripartizione del traffico aereo sul sitema aeroportuale
di Milano, AS254, in Bollettino n 8 2003, p. 149 ss.
77 Autorità garante della concorrenza e del mercato, provvedimento n. 15666 punto 66.
78 Autorità garante della concorrenza e del mercato, provvedimento n. 15666 punto 70.
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rendendo  sempre  più  difficile  la  possibilità  per  altre  imprese  di
intaccare la posizione dominante così creata; questa correlazione tra
barriere all'ingresso e sfruttamento abusivo di posizione dominante è
stata  individuata  anche  in  alcune  decisioni  della  Commissione
Europea79.
Nell'aeroporto di Linate, per i vettori che intendono inserirsi nel
mercato ed ottenere l'assegnazione di slots, rimane solo la possibilità o
di  porre  in  essere  un'alleanza  strategica,  o  di  ricorrere  a  forme  di
fusione e acquisizione tuttavia attraverso queste operazioni si rafforza
ulteriormente la posizione dominante dell'impresa su questo mercato,
come accertato dall'AGCM nel caso in esame80.
La  possibilità  di  acquisire  le  bande  orarie  assegnate  alla
compagnia Volare ha rappresentato la motivazione principale che ha
spinto Alitalia a procedere all'operazione di acquisizione; sulla base di
questa considerazione l'AGCM ha stabilito che gli slots rappresentano
il principale elemento di analisi ai fini di una valutazione relativa alla
creazione  e  alla  compatibilità  di  talune  politiche  rispetto  alla
normativa che regola gli abusi posti in essere da imprese in posizione
79 Decisione della Commissione CE, 4 ottobre 1995, relativa alle condizioni imposte al secondo
gestore  della  radiotelefonia  GSM  in  Italia,  95/489,  in  Gazzetta  ufficiale  n.  L  280  del
23/11/1995 p. 0049 – 0057.
80 Autorità garante della concorrenza e del mercato, provvedimento n. 15666 punto 85.
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dominante   e  alla  valutazione  della  compatibilità  con  il  sistema
predisposto  dalla  Comunità  Europea  relativo  alle  concentrazioni  di
imprese  in  quanto  rappresentano  quote  di  mercato  all'interno  del
settore in esame81.
Il caso analizzato ci mostra come la disciplina relativa alle bande
orarie sia di fondamentale importanza per assicurare una concorrenza
effettiva  nel  settore,  l'assegnazione  e  la  circolazione  delle  stesse
dovrebbero essere regolate in maniera tale da impedire alle imprese di
utilizzare  comportamenti  apparentemente  leciti  con  la  finalità  di
eliminare o limitare in misura significativa la concorrenza all'interno
di  alcune  strutture  aeroportuali  particolarmente  congestionate  a  tal
proposito è auspicabile la creazione nello scenario comunitario di un
mercato secondario delle bande orarie che consenta di supplire alla
situazione di blocco che talvolta si verifica negli aeroporti coordinati.
8 I servizi di handling e la teoria delle essential facilities, una
seconda ipotesi di abuso di posizione dominante 
Un profilo rilevante nel settore del trasporto aereo riguarda i così
detti servizi di handling che indicano tutto l'insieme dei servizi svolti
81 Autorità garante della concorrenza e del mercato, provvedimento n. 15666 punti 102 103.
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in aeroporto finalizzati a fornire assistenza a terra a terzi , vettori e
utenti dell'aeroporto, tali servizi comprendono infatti sia le prestazioni
che vengono fornite alla compagnia aerea in occasione del decollo e
dell'atterraggio  sia  i  servizi  che  vengono  offerti  ai  consumatori
all'interno dell'aeroporto82.
Nel  periodo  antecedente  alla  liberalizzazione  il  settore  della
fornitura dei servizi a terra era strettamente legato alle compagnie di
bandiera  con  la  conseguenza  che  questi venivano  forniti
prevalentemente  da  società  collegate  alle  compagnie  statali  e
principalmente  nei  confronti  di  queste,  creando  un  sistema
pericolosamente anticoncorrenziale, a tale scenario si pose rimedio nel
corso  della  liberalizzazione  che  coinvolse  anche  il  settore  della
fornitura dei servizi di  handling,  infatti,  all'interno dei tre pacchetti
liberalizzatori veniva inserita la direttiva 96/67/CE83, volta all'apertura
dei  mercati  dei  servizi  di  assistenza  a  terra  negli  aeroporti
comunitari84. 
Tale  direttiva  fissa  regole  comuni  in  ambito  comunitario
82 F.  Munari,  La  liberalizzazione  del  trasporto  aereo  nell’Unione  Europea  tra  lotta  alle
discriminazioni e compressione delle competenze statali,  in  Il diritto dell’Unione Europea,
1999, p. 209 ss.  
83 Direttiva 96/67/CE del  Consiglio del  15 ottobre 1996, relativa all‘accesso del  mercato dei
servizi di assistenza a terra negli aeroporti della Comunità, in GUCE L302 del 26 novembre
1996.  
84 M. Piras, Le regole della concorrenza nei servizi aeroportuali, in Diritto dei trasporti, 2000, p.
152 ss.  
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finalizzate a rendere il mercato della prestazione di servizi di handling
aperto all'operare della concorrenza, evitando possibili abusi da parte
delle  compagnie  di  bandiera  e  arginando  in  tal  modo  le  derive
anticoncorrenziali  alle  quali  si  era  giunti  nel  periodo  antecedente
all'emissione  dei  pacchetti  liberalizzatori  del  settore  aeronautico;  la
direttiva 96/67/CE si occupa di predisporre regole basate sui principi
di non discriminazione e di parità di accesso al mercato, sia per le
compagnie  che  intendono  auto  produrre  tali  servizi,  sia  per  gli
operatori che forniscano servizi a terzi a tal proposito viene stabilito
che all'interno del mercato sia presente almeno un prestatore di servizi
non controllato né dall'ente di gestione della struttura aeroportuale, né
dalle compagnie aeree85.
Il settore della fornitura dei servizi a terra viene tradizionalmente
collegato alla dottrina delle  essential facilities86, tale dottrina è nata
nel panorama statunitense e indica un istituto giuridico che impone
l'obbligo  al  proprietario  di  una  qualsiasi  risorsa,  di  concederne
l'utilizzo  a  certe  condizioni  a  terzi,  qualora  sussistano  i  seguenti
requisiti:  condivisibilità,  non  sostituibilità,  essenzialità,  non
duplicabilità  e,  conseguentemente  dominanza  da  parte  del  soggetto
85 Articolo 6 comma 3 Direttiva Ce 96/97.
86 La base legale della dottrina delle è la sezione 1 dello Sherman Act, nel diritto antitrust degli 
Stati Uniti,  e negli artt. 81-82 del Trattato  CE.
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che le  controlla,  dalla  congiunta  presenza  delle  predette  condizioni
scaturisce  il  fondamento  della  regolazione  dell'accesso:  l'obbligo  a
concedere l'accesso alle infrastrutture a chi ne faccia richiesta cioè,
l'obbligo  a  contrarre,  e  la  predisposizione  di  condizioni  eque  per
l'accesso87.
Tali  caratteristiche  vengono  rilevate  presenti  nelle  strutture
aeroportuali infatti è  persistente e diffusa l'opinione  che  gli aeroporti
rientrino in blocco nella  categoria delle  infrastrutture essenziali  ciò
consentirebbe l'applicazione della  dottrina dell'essential facilities che
rappresenta  un  indispensabile  misura  di  accompagnamento  degli
interventi  di  liberalizzazione  di  taluni  mercati,  di  cui  assicura
l'effettività,  colpendo  gli  eventuali  comportamenti  escludenti  delle
imprese  cui  erano  state  riconosciute  posizioni  di  monopolio  e  che
mantengono  una  posizione  privilegiata  sul  mercato  anche  e
specialmente  grazie  al  controllo  di  una infrastruttura  essenziale,  da
questa prospettiva il diniego di accesso ad una infrastruttura essenziale
quale  l'aeroporto  si  configura  come  sfruttamento  abusivo  di  una
posizione dominante nel settore del trasporto aereo.
Tale posizione è stata adottata in ambito nazionale  dall'Autorità
87 F. Di Porto,  La disciplina delle reti nel diritto dell'economia,  Wolters Kluwer Italia,  2008,
p.257 ss.
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Garante  della  Concorrenza  e  del  Mercato,  nel  caso  sottopostogli  a
seguito di denuncia da parte di De Montis, società operante nel settore
del  catering,  nei  confronti  della  società  di  gestione  del  sistema
aeroportuale di Roma, ADR88 .
Nel  caso  in  esame  la  società  di  catering  lamentava  il  negato
accesso ad alcune infrastrutture da parte di ADR la cui condotta venne
qualificata come abusiva dall'AGCM che ha osservato come l'ADR si
sia riservata un monopolio di fatto, senza necessità obiettive, rispetto
l'esercizio di un'attività ausiliaria che costituisce un mercato contiguo,
ma distinto rispetto a quello riservatole in esclusiva e che pertanto può
essere svolta anche da imprese terze.
 In  questo  modo,  ADR  ha  eliminato  qualsiasi  forma  di
concorrenza  sul  mercato  del  catering  presso  l'aeroporto  di  Roma
Fiumicino,  laddove  ha  escluso  per  i  concorrenti  la  possibilità  di
accedere al mercato senza valide giustificazioni.
Infatti, le giustificazioni addotte, cioè il rilievo pubblico assunto
dall'attività di catering, i  problemi legati allo spazio ed alla sicurezza
dello  svolgimento  delle  operazioni  in  rampa,  non possono ritenersi
valide:  per quanto concerne il primo argomento, il presunto rilievo
88  AGCM Provvedimenti n. 2162 e n. 2854, 1994, inediti.
138
pubblico del  servizio di  catering non si  desume dalla convenzione,
non rientrando tale servizio tra le attività espressamente riservate dalla
concessione  ad  ADR,  ma  potendo  esso  essere  svolto  da  qualsiasi
operatore in possesso dei relativi requisiti, riguardo il secondo profilo,
ovvero  la  giustificazione  legata  alla  scarsità  di  spazi  disponibili  in
rampa, l'Autorità ha osservato che il numero di autoveicoli necessari a
De Montis per operare è estremamente limitato rispetto al numero di
automezzi già abilitati a circolare in rampa. 
In applicazione della dottrina dell'essential facilities l'AGCM ha
statuito  che  il  rifiuto  di  accesso  non  giustificato  o  l'accesso  a
condizioni discriminatorie costituisce abuso di posizione dominante,
poiché  finalizzato  a  rendere  impossibile  o  difficile  l’attività  dei
concorrenti  nel  mercato  a  valle  e  dunque  è  volta  a  distorcere  la
concorrenza, infatti, il titolare dell'infrastruttura essenziale attraverso
il  diniego all'accesso finisce per  rafforzare la  propria posizione nel
mercato89.
Infine  bisogna  fare  riferimento  alle  condizioni  non
discriminatorie  che  devono  essere  predisposte  dal  gestore  della
struttura aeroportuale per l'accesso ai servizi a terra al fine di garantire
89 R.  Rotigliano,  Beni  pubblici,  reti  e  la  dottrina  delle  essential  facilities,  in  Diritto
Amministrativo, 2006, n. 4, p. 985.
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un accesso non discriminatorio, sotto questo profilo per esigenze di
chiarezza  viene  imposto  al  gestore aeroportuale  di  tenere  una
contabilità  separata  per  le  attività  di  gestione  della  struttura  e  per
quelle svolte nei mercati contigui ma separati90.
Abbiamo  osservato  come  l'applicazione  della  teoria  delle
essential facilities al settore aeroportuale viene dettata della necessità
che  i  detentori  della  stessa  mettano  a  disposizione  dei  potenziali
concorrenti l'infrastruttura in questione, al fine di non incorrere in uno
sfruttamento abusivo di  posizione dominante,  dato che il  settore in
esame  si  presenta  caratterizzato  da  elevate  barriere  all'entrata
altrimenti difficilmente penetrabili da nuovi operatori.
Tuttavia   la  dottrina in  esame,  nel  momento  in  cui  fa  sorgere
l'obbligo di contrarre in capo ad una impresa dominante che controlla
una infrastruttura essenziale, va ad incidere sul suo diritto di proprietà
sul bene e sulla conseguente facoltà di escludere i terzi dal godimento
dello stesso, si rende pertanto necessario garantire un bilanciamento di
contrapposti interessi, da un lato quello del titolare dell'infrastruttura e
dall'altro gli interessi delle imprese collocate a valle di accedere alla
risorsa scarsa, questa considerazione implica la definizione dei limiti
90 Articolo 4 Direttiva CE 96/97.
140
entro  i  quali  è  possibile  invocare  l'applicazione  della  teoria  delle
essential  facilities, ciò  in  considerazione  del  fatto  che  l'ingresso  di
concorrenti, scoraggia gli investimenti privati nella creazione di una
infrastruttura  essenziale  e  incoraggia  comportamenti  parassitari  da
parte dei concorrenti, in merito a tale questione la Corte chiarisce che
il rifiuto all'accesso non è abusivo se economicamente giustificabile
ed  inoltre  che  per  i  nuovi  concorrenti  è  necessario  dimostrare
l'impossibilità  reale  di  una  sostituibilità  dell'infrastruttura  in
questione91.
9 Gli aiuti di stato nel settore dell'aviazione civile: prestiti e
   privatizzazioni 
La disciplina relativa agli aiuti di stato è contenuta negli attuali
articoli 107 e 108 de TFUE la cui applicazione, dopo il processo di
liberalizzazione, è stata estesa anche al settore dell'aviazione civile che
precedentemente  era  dominato  in  via  pressochè  esclusiva  dalle
compagnie di bandiera controllate dagli stati stessi.
Intervenuta  la  liberalizzazione  la  Commissione  procedeva  ad
emanare le linee guida per l'applicazione degli articoli 107 e 108 ( ex
91 CGCE, sentenza Tribunale di Primo Grado, 12-06-1997, Tiercè Ladbroke, causa T-504/93 in
GUCE  C 252, 16 agosto 1997.  
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art. 92 e 93 CE) al settore dell'aviazione civile92, in tale documento si
afferma che al  fine di evitare distorsioni  di concorrenza nel settore
dell'aviazione europea debbono essere esclusi gli aiuti di Stato qualora
abbiano  o  possano  avere  ripercussioni  negative  sulla  concorrenza,
detti aiuti statali, possono essere autorizzati soltanto eccezionalmente
in  casi  ben  definiti,  in  conformità  con  il  trattato  e  sulla  base  di
decisioni trasparenti; inoltre la commissione prevedeva che, per poter
beneficiare di  sussidi  pubblici,  le  compagnie dovevano proporre un
piano di ristrutturazione e gli aiuti dovevano essere valutati in base
alla conformità al principio dell'investitore privato in un'economia di
mercato. 
Il criterio dell'investitore privato in un'economia di mercato viene
utilizzato per determinare se una data misura costituisca o meno aiuto
di Stato, in base a detto criterio, la misura viene considerata aiuto di
stato, e quindi incompatibile con la normativa comunitaria, in tutti i
casi  in  cui  essa  viene  adottata  in  condizioni  che  non  sarebbero
accettabili  per  un  investitore  privato  che  operi  razionalmente
all'interno di in un'economia di mercato93, possiamo costatare che il
92 Comunicazione della Commissione  sull’applicazione degli  art.  92 e 93 del  Trattato CE e
dell’art. 61 dell’Accordo SEE agli aiuti di Stato nel settore dell’aviazione, in GUCE n. 350 del
10 dicembre 1994. 
93 P. Mengozzi, Il principio dell’investitore privato in un’economia di mercato e i valori del 
diritto comunitario, in Rivista di diritto europeo, 1995, p. 19 ss.  
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principio  in  questione  viene  derivato  a  sua  volta  dal  principio  di
trattamento paritario fra proprietà pubblica e privata94.
Un  indice  ulteriore  affinché  una  determinata  misura  possa
considerarsi rientrante nel parametro dell'investitore privato è la reale
presenza  di  contemporanei  e  significativi  investimenti  privati  che
affianchino quello pubblico95.
Le forme attraverso le quali è possibile erogare un aiuto di stato
sono molteplici: prestiti, garanzie sui prestiti, conferimenti di capitale,
privatizzazioni e in generale tutte le misure che, adottate da un organo
pubblico attraverso l'erogazione di fondi pubblici mirano ad fornire un
aiuto economico ad una o a poche imprese
Riguardo ai finanziamenti tramite prestiti, questi devono essere
concessi  a  condizioni  che  corrispondono  alle  normali  condizioni
commerciali e devono possedere caratteristiche tali che sarebbero stati
accordati anche da un'istituzione finanziaria alle medesime condizioni,
in  particolare,  vengono  valutati  il  tasso  di  interesse  praticato  e  la
garanzia prestata a copertura del prestito, che deve essere sufficiente
per  rimborsare  l'intero  prestito  in  caso  d'insolvenza,  nonché  la
situazione  economica  e  finanziaria  della  compagnia  all'epoca  della
94 A.  Santa  Maria,  Concorrenza  e  Aiuti  di  Stato,  Un  osservatorio  sulla  prassi  comunitaria,
Torino, Giappichelli, 2006, p. 27 ss.  
95 Tribunale di primo grado, sent. 12-12-2000, Alitalia, causa 296/97.
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concessione del prestito96.
In ambito comunitario possiamo fare riferimento al caso che ha
coinvolto la società a capitale interamente privato VLM, beneficiaria
di aiuti erogati tramite prestiti da parte della regione fiamminga97, tali
aiuti sono stati qualificati come incompatibili, ai sensi della disciplina
comunitaria,  dalla  Commissione:  innanzitutto  il  carattere  pubblico
della misura è stato rilevato dalla circostanza che concessionaria del
prestito era la regione fiamminga,  tale affermazione si  basa su una
consolidata giurisprudenza della Corte di Giustizia Europea secondo
la quale si intendono comunque riferibili allo Stato gli aiuti accordati
dalle autorità centrali, regionali o locali di uno Stato membro o da enti
pubblici o privati che esso istituisce o designa98. 
La  Corte  stabilisce  che  il  prestito  sarebbe  stato  idoneo  a
distorcere la concorrenza e di influenzare gli scambi tra Pesi membri
in quanto erogato nei confronti di una sola società la cui attività di
trasporto aereo, per sua natura in relazione diretta con gli scambi, si
estende a  più  Stati  membri99,  infine,  la  qualificazione  della  misura
96 G. B. Abbamonte,  Aiuti di stato e operazioni di ricapitalizzazione nel settore dell'aviazione
civile, in Diritto dell'Unione Europea, 1996, p 205 ss. 
97 Decisione della Commissione 95/466/CE del 26 luglio 1995, concernente  l'aiuto accordato
dalla  regione  fiamminga  alla  compagnia  belga  Vlaamse  Luchttransportmaatschappij  NV
(VLM), in GUCE n. L 267, del 9/11/1995.  
98 Decisione della Commissione, 95/466, punto V.
99 Decisione della Commissione, 95/466, punto V.
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come aiuto di Stato incompatibile viene dedotta dalla Corte  anche
sulla  base  del  principio  dell'investitore  privato  in  quanto  nessun
investitore  o  banca  privata  concederebbe  in  condizioni  normali  di
mercato  un prestito  senza  interesse  ad una  società  nella  quale  non
possiede alcuna partecipazione e che a meno di due anni dalla sua
costituzione si trova già in difficoltà finanziarie100.
Anche in  ambito  nazionale  la  concessione  di  prestiti  a  vettori
aerei  ha  dato  luogo  alla  pronuncia  di  incompatibilità  della  Corte
Europea,  si  fa  riferimento al  prestito  ponte di  300 milioni  di  Euro
erogato a favore della compagnia aerea Alitalia101.
Tale  prestito  veniva  notificato  alla  Commissione  Europea
successivamente  rispetto  l'inizio  dell'erogazione  dei  fondi,  la
Commissione chiedeva allora all'Italia di sospendere la concessione
del  prestito  e  di  fornirle  tutte  le  informazioni  necessarie  affinché
potesse  valutare  la  compatibilità  della  misura  con  la  disciplina
comunitaria degli aiuti di stato.
A  seguito  delle  denunce,  relative  alla  compatibilità
dell'operazione in esame, giunte da parte di altre compagnie aeree alla
100 Decisione della Commissione, 95/466.
101 Decisione della Commissione 2009/155/CE del 12 novembre 2008, relativo al prestito di 300
milioni di  Euro cui  l'Italia  ha dato esecuzione a favore della  compagnia aerea Alitalia,  in
GUUE L52 del 25 febbraio 2009.
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Commissione,  questa,  iniziava  una  procedura  di  indagine  formale
conclusa nel 2008102.
Lo Stato Italiano giustificava l'adozione della misura sostenendo
che la concessione del prestito era dovuta a pressanti  fabbisogni di
liquidità della compagnia, e stabiliva che la restituzione dello stesso
doveva  avvenire  nel  minore  termine  tra  il  trentesimo  giorno
successivo a quello della cessione del  capitale sociale di Alitalia103,
l'adozione della misura, veniva considerata necessaria dal governo in
quanto il vettore in questione assicurava la parte maggiore di servizio
pubblico di trasporto aereo nei collegamenti tra il territorio nazionale e
i Paesi non appartenenti all'Unione Europea, nonché nei collegamenti
da e verso i bacini di utenza regionali nazionali, ciò comportava la
nascita di motivazioni straordinarie riguardanti l'ordine pubblico e la
necessità di assicurare la continuità territoriale al servizio pubblico di
trasporto aereo che giustificavano, appunto, la concessione da parte
dello Stato ad Alitalia di un prestito di breve termine, a condizioni di
mercato, della durata strettamente necessaria per non comprometterne
la  continuità  operativa  e  rendere  possibile  il  processo  di
102 Decisione della Commissione C 26/08, dell'11 giugno 2008, Prestito di 300 Milioni di Euro
alla  compagnia  aerea  Alitalia  -  Invito  a  presentare  osservazioni  a  norma  dell'articolo  88,
paragrafo 2, del trattato CE, in GUUE C184 del 22 luglio 2008.
103 Decisione della Commissione, 2009/155, punto 10.
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ristrutturazione e privatizzazione104.
La Commissione dopo aver ricompreso l'operazione tra i prestiti
in  conto  capitale  erogati  attraverso  risorse  statali  procedeva  alla
valutazione  secondo  il  principio  dell'investitore  privato  attraverso
l'analisi della condizione finanziaria di Alitalia, svelando che la stessa
si è deteriorata a partire dal 1997 e si è gravemente compromessa a
partire  dal  2001;  le  misure  di  sostegno  di  origine  statale  di  cui  la
compagnia ha beneficiato dal 1997105 dimostrano che la compagnia è
riuscita a far fronte alle difficoltà economiche, registrate da circa un
decennio,  solo  grazie  ai  ripetuti  interventi  dell'autorità  statale106,  a
seguito di queste considerazioni la Commissione decretava che date le
condizioni  di  dissesto  finanziario  della  compagnia  in  oggetto,  un
investitore  privato  non  le  avrebbe  mai  concesso  un  prestito,  né
tantomeno, un prestito in conto capitale107.
Il  prestito ponte di 300 milioni di euro è stato quindi valutato
come aiuto di stato ai sensi della disciplina dell'articolo 107 TFUE
non rientrando in nessuna ipotesi  derogatoria  del  divieto tra  quelle
previste  dalla  legge108;  in  particolare  relativamente alla  necessità  di
104 Decisione della Commissione, 2009/155, punto 11.
105 Decisione della Commissione, 2009/155, punto 47.
106 Decisione della Commissione, 2009/155, punto 63.
107 Decisione della Commissione, 2009/155, punti 75, 76.
108 Decisione della Commissione, 2009/155, punti 78, 80.
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garantire il servizio pubblico assicurato da Alitalia, la Commissione
constata che questa necessità, per altro non dimostrata da alcun dato
da parte delle autorità italiane, non è di natura tale da consentirle di
considerare  compatibile  la  misura  adottata109;  infine,  in  riferimento
alla  liceità  dell'operazione  valutata  sulla  base  degli  orientamenti
espressi in merito al tema della ristrutturazione e il salvataggio delle
imprese  in  difficoltà110,  veniva  contestata  dalla  Commissione  la
corrispondenza  della  stessa  con  il  principio  dell'aiuto  una  tantum,
previsto  sia  per  gli  aiuti  per  il  salvataggio  che  per  gli  aiuti  alla
ristrutturazione111.
Alla luce di questa disamina del caso la Commissione giudicava
illegittimo  il  prestito  e  stabiliva  che  lo  stesso  dovesse  essere
integramente recuperato112.
Collegato al  tema della  concessione di  aiuti  di  stato  mediante
prestiti  è  il  caso  in  cui  gli  aiuti  vengano  concessi  sotto  forma  di
garanzie113: queste possono essere ricomprese tra gli aiuti di stato nel
caso  in  cui  consentano  al  beneficiario  della  garanzia  di  ottenere  il
109 Decisione della Commissione, 2009/155, punto 90.
110 Comunicazione  della  Commissione  ,  Orientamenti  comunitari  sugli  aiuti  di  Stato  per  il
salvataggio e la ristrutturazione di imprese in difficoltà, in GUUE C 244 del 1 ottobre 2004.
111 Decisione della Commissione, 2009/155, punti 97, 98.
112 Decisione della Commissione, 2009/155, punti 118, 119.
113 Comunicazione della Commissione sull'applicazione degli articoli 87 e 88 del trattato CE agli
aiuti di Stato concessi sotto forma di garanzie, in GUUE C155 del 20 giugno 2008.
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prestito  ad  un  costo  inferiore  rispetto  al  costo  che  l'impresa
sopporterebbe  alle  normali  condizioni  di  mercato,  il  beneficio
deriverebbe dal fatto che il relativo rischio viene assunto dallo Stato
invece che dall'impresa, tale assunzione del rischio, dovrebbe in linea
di  principio  essere  remunerata  con  un  adeguato  corrispettivo,  la
rinuncia,  totale  o  parziale,  al  corrispettivo comporta  una perdita  di
risorse da parte dello Stato e nel contempo un beneficio per l'impresa,
quindi,  per  valutare  se  una  garanzia  rappresenta  un  aiuto  di  stato,
bisogna valutare il premio che il beneficiario deve pagare: se è assente
o se risulta di basso valore rispetto all'importo dell'operazione siamo
di fronte d un indebito vantaggi che consente di qualificare la misura
come aiuto di stato.
Un  ulteriore  questione  rilevante  in  materia  di  aiuti  di  stato  è
quella  concernente  le  privatizzazioni,  con  tale  termine  vengono
indicate  sia  le  privatizzazioni  sostanziali  che  si  hanno  quando  un
impresa pubblica viene venduta a soggetti privati sia le privatizzazioni
formali che avvengono attraverso la trasformazione di enti  pubblici
economici in società anonime114.
In  ambito  comunitario  il  processo  di  privatizzazione  delle
114 L. Salerno, Golden shares, interessi pubblici e modelli societari tra diritto interno e disciplina
comunitaria, in Diritto del commercio internazionale, 2002, p. 672.
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imprese  pubbliche  è  stato  incentivato  ed  accelerato  dall'attività
normativa diretta alla liberalizzazione  dei mercati, in questo contesto
la disciplina relativa agli aiuti di stato gioca un ruolo fondamentale in
quanto le imprese pubbliche non beneficiano di  nessun trattamento
privilegiato in applicazione del principio di parità tra impresa pubblica
e privata, quindi risulta applicabile integralmente ad esse la disciplina
in esame115.
La  disciplina  concorrenziale  rileva  in  merito  alle  modalità  di
cessione, alla scelta degli acquirenti, momenti nei quali devono essere
rispettati i principi di non discriminazione e di trasparenza, è inoltre
necessario  evitare  che  l'azienda  sia  mantenuta  in  vita  in  maniera
artificiosa, oppure che essa sia venduta ad un prezzo inferiore a quello
di  mercato  al  fine  di  avvantaggiare  l'acquirente,  soprattutto  se
precedentemente  la  stessa,  abbia  goduto  di  finanziamenti  pubblici
grazie ai quali l'impresa ha aumentato il suo valore.
La  normativa  disciplina  la  vendita  diretta,  stabilendo  che  in
questo caso si deve procedere ad un'offerta pubblica aperta trasparente
e non condizionata, mentre se l privatizzazione avviene attraverso la
collocazione  di  azioni  sul  mercato,  l'operazione  deve  svolgersi
115 S. M. Carbone,  Brevi note in tema di privatizzazioni e di diritto comunitario,  in Diritto del
commercio internazionale, 1999, p. 231 ss.
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secondo dinamiche concorrenziali116. 
Dalla  normativa  comunitaria  non  può  essere  dedotta
l'imposizione della privatizzazione ai fini di rendere compatibile un
aiuto, infatti, il regime proprietario all'interno degli Stati membri, non
deve essere disciplinato direttamente a livello comunitario, trattandosi
di una materia sottoposta alla competenza statale esclusiva.
Tuttavia  parte  della  dottrina ritiene  che in  realtà,  la  Comunità
Europea,  abbia  imposto  progressivamente  agli  Stati  membri  la
privatizzazione  delle  imprese  pubbliche,  tale  fenomeno  viene
ravvisato  anche  nel  settore  del  trasporto  aereo  ad  esempio  nella
vicenda relativa alla ricapitalizzazione dell'Alitalia del 1997, in questo
caso la Commissione ha imposto ai fini della compatibilità dell'aiuto
erogato dall'IRI, che si concretava in una pesante iniezione di capitale,
l'obbligo  della  trasformazione  dell'impresa  pubblica  in  società
privata117.
In  questo  caso  l'obiettivo  della  Commissione  appare  piuttosto
diretto a garantire il ritorno all'efficienza operativa della compagnia
aerea,  piuttosto  che  a  segnare  scelte  di  campo in  preferenza  di  un
regime giuridico di proprietà piuttosto che di un altro, infatti la pratica
116 L. Salerno, Op. Cit., p.673 ss.
117 Sentenza  del  tribunale,  12  dicembre  2000,  Alitalia  c.  Commissione,  Causa  T296/97,  in
Raccolta II 3871.
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dimostra come sia più proficuo adottare un regime giuridico di natura
privatistica,  che  non  sovvenzionare  con  spreco  di  denaro  pubblico
compagnie  ormai  sull'orlo  del  fallimento,  da  questa  prospettiva  la
preferenza per la privatizzazione appare orientata da scelte di mercato
anche se in tale ambito, date le necessità di pubblico servizio svolte
dai  vettori  aerei,  il  tema  della  privatizzazione  rimane  complesso  e
assume profili molto delicati118.
9.1 I conferimenti di capitale
I  conferimenti  di  capitale  storicamente  hanno  rappresentato  la
forma più diffusa e utilizzata dagli stati per fornire un aiuto economico
alle imprese in difficoltà, anche il settore del trasporto aereo non si
mostrò estraneo all'utilizzo di questa misura e gli  stati  effettuavano
normalmente  conferimenti  di  capitale  nelle  società  aeree  loro
partecipate, tuttavia, intervenuta la liberalizzazione del settore, questa
tipologia di aiuto risultò assoggettata alla disciplina comunitaria degli
aiuti  di  stato,  quindi,  la  sua  compatibilità  deve  essere  valutata  in
riferimento ai principi generali che regolano la materia.
Da questo punto di vista anche la compatibilità dei conferimenti
118 F. Bonelli, M. Roli, I vincoli alla privatizzazione delle compagnie aeree, in Diritto del 
commercio internazionale, 2001, p. 249 ss.
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di capitale con la normativa comunitaria deve quindi essere valutata
secondo i predetti principi dell'origine statale dell'aiuto che si ha nei
casi in cui l'aiuto viene concesso dallo Stato mediante risorse statali,
deve comportare un vantaggio a favore di talune imprese o produzioni
e deve essere idoneo ad incidere sulla concorrenza e sugli scambi tra
gli Stati membri.
Inoltre  per  la  valutazione  di  legittimità  si  applica  anche  nei
confronti  di  questa  misura  il  principio  dell'investitore  privato  in
un'economia  di  mercato  che  fa  riferimento  al  razionale
comportamento  tenuto  da  un  investitore  privato  all'interno  di  un
economia di mercato.
Inoltre,  la  disciplina  comunitaria  ritiene  che  le  iniezioni  di
capitale e gli apporti di capitale azionario non costituiscono aiuti se
hanno luogo parallelamente ad un conferimento di fondi da parte di
azionisti privati, tuttavia in questi casi, la quota apportata dai privati
non  deve  avere  un  peso  economico  irrilevante  rispetto  all'intero
conferimento.
Tale principio viene evidenziato nel caso  CDC-Partecipations119
che  riguarda  la  sottoscrizione  di  obbligazioni  della  compagnia  Air
119 Decisione della Commissione 94/662/CE del 27 luglio 1994, relativa alla sottoscrizione da
parte della CDC-Partecipations delle emissioni obbligazionarie di Air France, in GUCE n. L
258, del 6/10/1994.
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France da parte della società partecipata pubblica CDC Partecipation.
In  tale  vicenda  la  sottoscrizione  di  obbligazioni  da  parte  di
soggetti privati è stata considerata irrilevante dalla Commissione che
quindi ha qualificato la misura come aiuto di stato illegittimo: si rileva
come  nel trattato  di  Roma  e  nell'accordo  sullo  Spazio  economico
europeo  viene  sancito  il  principio  della  neutralità  rispetto  alla
disciplina  della  proprietà  vigente  negli  Stati  membri,  nonché  il
principio  dell'uguaglianza  tra  imprese  pubbliche  e  private,  tenendo
conto  di  questi  principi,  l'azione  della  Commissione  non  può
danneggiare  né  favorire  enti  pubblici  nel  momento  in  cui  questi
apportano  capitale  alle  imprese,  tuttavia,  la  Commissione  deve
valutare  attentamente  i  conferimenti  di  capitale  alle  imprese  per
impedire agli Stati membri di violare le norme del trattato in materia
di  aiuti  di  stato,  a tal  fine i  conferimenti  di  parte  pubblica devono
avvenire parallelamente a conferimenti apportati  da azionisti  privati
proporzionali  alle  quote  in  cui  questi  partecipano  alla  società
beneficiaria del conferimento.
Nel caso in esame anche se effettivamente gli investitori privati
hanno proceduto ad un parallelo conferimento di capitale rispetto alla
partecipata  pubblica  CDC  Partecipation  non  si  può  escludere  la
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possibilità che il conferimento di capitale rappresenti un aiuto di Stato
date le dimensioni limitate dei loro investimenti in Air France, da cui
discende  che  il  rischio  globale  degli  investitori  privati  è  piuttosto
contenuto  e  lo  stesso  ricade  in  via  quasi  esclusiva  sull'investitore
pubblico.
Inoltre  la  misura  risultava  difficilmente  compatibile  anche  in
riferimento al principio dell'investitore privato, infatti la Commissione
evidenzia come il  degrado della struttura finanziaria di  Air France,
consente di dubitare che un investitore privato che operi in normali
condizioni  di  mercato  avrebbe  desiderato  stipulare  un  importante
accordo  finanziario  con  Air  France,  come  ha  fatto  la  CDC
Partecipation, pertanto  la  Commissione  ritiene  che  un  investitore
privato  razionale  non  avrebbe  speso  1,5  miliardi  di  franchi  in  Air
France,  tenendo  conto  dei  suoi  recenti  scarsi  risultati  finanziari  e
d'esercizio e del fatto che, fino a quel momento, la compagnia non
fosse stata in grado di portare avanti il programma di ristrutturazione
previsto120.
Contrariamente a quanto stabilito in riferimento al caso  CDC
Partecipation non è stato valutato aiuto di stato il conferimento di cui
120 Decisione della Commissione 94/662, punto 7.
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ha beneficiato la compagnia spagnola  Iberia121: questa era sottoposta
al controllo di  Teneo una holding di proprietà dello Stato Spagnolo,
Iberia nel  corso  degli  ultimi  anni  del  1980,  aveva  proceduto
all'assunzione di partecipazioni in società sudamericane e nel 1992, al
fine di portare a termine un piano di ristrutturazione approvato dalla
Commissione aveva già beneficiato di  aiuti  pubblici sotto forma di
conferimenti  di  capitale,  tuttavia,  in  seguito  alla  crisi  petrolifera
scaturita dalla guerra del Golfo, tale piano di ristrutturazione non era
stato portato a compimento.
Le  precarie  condizioni  economiche  del  gruppo   Iberia  furono
contrastate  tramite  la  costruzione  di  una holding  di  sostegno  alla
ristrutturazione  del  gruppo,  separando  l'Iberia  dalle  sue  controllate
sudamericane e facendo confluire quest'ultime in una holding di nuova
costituzione alla quale partecipava la  Teneo, con la presenza di altri
investitori privati122. 
 La Commissione  sanciva  che gli  accordi  costituenti  la  nuova
società  e  l'apporto  di  capitale  effettuato  dalla  partecipata  pubblica
Teneo  rispettassero  il  comportamento  razionale  tenuto  da  un
investitore privato in un'economia di mercato e non si configurassero
121 Decisione  della  Commissione  96/278/CE  del  31  gennaio  1996  concernente  la
ricapitalizzazione della società Iberia, in GUCE L 104 del 27/04/1996.
122 Decisione della Commissione 96/278, punto 7.
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come aiuti di Stato123. 
Infine è opportuno fare riferimento al caso che ha coinvolto la
compagnia greca Olympic Airways: in questo caso venivano concessi
al vettore diverse misure garanzie sui prestiti, riduzione del passivo,
trasformazione  in  capitale  dei  debiti  e  conferimento  di  capitale  da
attuarsi in tre quote.
Inizialmente  la  commissione  statuì  che  tali  misure  fossero  in
contrasto  con  la  normativa  comunitaria  in  quanto  suscettibili  di
alterare  gli  scambi  tra  gli  Stati  membri  in  quanto  riguardano  una
società  la  cui  attività  di  trasporto,  si  svolge  su  tutto  il  territorio
Europeo, inoltre, tali aiuti falsano la concorrenza all'interno di detto
mercato, in quanto sono concessi ad una sola impresa, che si trova in
situazione di  concorrenza  con le  altre  compagnie comunitarie  sulla
maggior parte della propria rete europea, in particolare dopo l'entrata
in vigore del terzo pacchetto di liberalizzazione124.
Tuttavia  successivamente  tali  misure  furono  approvate  dalla
Commissione stessa a seguito di impegni assunti dal governo greco e
di una rivalutazione delle finalità che ha consentito di ricondurre le
123 Decisione della Commissione 96/278, punto 1.
124 Decisione della Commissione 94/696/CE del 7 ottobre 1994, relativa agli aiuti concessi dalla
Repubblica  ellenica  a  favore  della  compagnia  Olympic  Airways,  in  GUCE n.  L 273,  del
25/10/1994.
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operazioni  sotto  lo  spettro  applicativo  della  deroga  contemplata
dall'articolo 107 comma 3 del TFUE125.
La  Commissione  ritiene  infatti,  che  la  ricapitalizzazione  e  la
ristrutturazione  di  Olympic  Airways contribuiranno  allo  sviluppo
dell'attività dei trasporti aerei in una regione periferica e tra le meno
sviluppate della Comunità, in base a tali considerazioni  gli aiuti che il
governo greco intende concedere al vettore sotto forma di garanzie sui
prestiti,  di  ripianamento  dei  debiti,  di  trasformazione  dei  debiti  in
capitale e di conferimenti di capitale, che fanno parte del programma
relativo  alla  ristrutturazione  della  compagnia,  sono  suscettibili  di
rientrare nella deroga prevista dall'articolo 107 comma 3 del TFUE e
per tanto sono stati ammessi dalle istituzioni comunitarie.
10 Gli aiuti concessi ai vettori da parte delle strutture
aeroportuali
In  tema  di  aiuti  concessi  alle  compagnie  aeree  è  necessario
analizzare  il  caso  in  cui  questi  aiuti  vengano  concessi  da  soggetti
proprietari  o  gestori  dell'infrastruttura  aeroportuale,  tale  pratica
avviene  con  una  frequenza  sempre  maggiore,  con  la  finalità  di
125 Decisione  della  Commissione  1999/332/CE del  14  agosto  1998,  sull’aiuto  concesso  dalla
Grecia alla Olympic Airways, in GUCE n. L 128, del 21/05/1999.
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incentivare  le  rotte  su  taluni  aeroporti,  che  appaiono  utilizzati  in
misura inferiore alle loro capacità e parallelamente, di pubblicizzare
aeroporti regionali e periferici.
In tale ambito è opportuno analizzare il  caso che ha coinvolto
l'aeroporto  Charleroi e  il  vettore low  cost  Ryanair126 in  quanto  la
relativa pronuncia appare rilevante, innanzitutto, per quanto riguarda
l'applicazione  della  disciplina  degli  aiuti  di  stato  al  settore  dei
finanziamenti concessi dalle strutture aeroportuali e, successivamente,
per  l'influenza  che  la  stessa  ha  avuto  sulla  modifica  della  materia
espressa negli orientamenti del 2005127128.
la  questione  ha  ad  oggetto  un accordo concluso  dalla  regione
Vallonia, proprietaria dell'aeroporto Charleroi, con la compagnia aerea
Ryanair, tale accordo prevedeva la concessione di uno sconto del 50%
sull'importo  della  tassa  di  atterraggio  a  favore  della  compagnia  ed
inoltre la regione Vallonia si impegnava a versare un  indennizzo  alla
Ryanair per  le perdite che questa avrebbe potuto subire in relazione
ad un aumento successivo delle tasse aeroportuali o di un cambio di
126 Decisione  della  Commissione  2004/393/CE del  12  febbraio  2004,  concernente  i  vantaggi
concessi dalla regione Vallonia e da Brussels South Charleroi Airport alla compagnia aerea
Ryanair in relazione al suo insediamento a Charleroi, in GUUE L137 del 30 aprile 2004.
127 Comunicazione della Commissione ,  Orientamenti  comunitari  concernenti  il  finanziamento
degli aeroporti e gli aiuti pubblici di avviamento concessi alle compagnie aeree operanti su
aeroporti regionali, in GUCE 2005/C 312/01.
128 Comunicazione della Commissione ,  Orientamenti  comunitari  concernenti  il  finanziamento
degli aeroporti e gli aiuti pubblici di avviamento concessi alle compagnie aeree operanti su
aeroporti regionali, in GUCE 2005/C 312/01.
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orari nel periodo di vigenza dell'accordo cioè dal 2001 al 2016, tale
accordo, non prevedeva invece nessuna particolare forma di pubblicità
o  l'assunzione  di  particolari  impegni  da  parte  della  compagnia  di
navigazione aerea129.
Parallelamente  alla  stipulazione  dell'accordo  con  la  regione
Vallonia,  la  Ryanair,  procedeva  alla  stipulazione  di  un  ulteriore
accordo nei confronti della società pubblica controllata dalla regione
Vallonia  Brussels  South  Charleroi  Airport (BSCA)  che  gestiva
appunto, l'aeroporto  Charleroi; in tale accordo era prevista l'erogazine
di  incentivi  consistenti  in  250  000  euro  per  le  spese  inerenti
all'alloggio e al soggiorno del personale di Ryanair; 160 000 euro per
ogni nuova rotta aperta, fino a un massimo di 3 rotte per ogni aereo
facente base a Charleroi, 768 000 euro come contributo alle spese di
assunzione e di addestramento dei piloti e degli equipaggi assegnati
alle nuove destinazioni servite dall'aeroporto, 4 000 euro per l'acquisto
di attrezzature d'ufficio; la messa a disposizione gratuita di 100 m2 di
uffici,  di  100  m2  di  engineering  store, un  diritto  di  accesso  alla
training  room, la  messa  a  disposizione  ad  un  costo  minimo  di  un
hangar ai fini della manutenzione degli aerei e l'applicazione di una
129 Decisione della Commissione 2004/393, punto 7.
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tariffa  dieci  volte  inferiore  a  quella  abitualmente  praticata  per  la
fornitura  dei  servizi  di  handling130;  la  previsione  di  tale  regime di
incentivazione  era  conseguente  all'istallazione  della  compagnia
Ryanair  presso  l'aeroporto  in  questione,  la  compagnia  infatti,  si
vincolava  a  basare  sullo  scalo  un  dato  numero  di  aeromobili,  ad
effettuare un numero di voli  concordato per  un periodo di quindici
anni e, in caso di cessazione delle attività previste, a restituire tutti i
contributi ricevuti131.
Infine  Ryanair  e  BSCA  procedevano,  attraverso  un  comune
finanziamento diviso in parti uguali tra i contraenti, alla costituzione
di  Promocy cioè  una  compagnia  di  promozione  con  lo  scopo  di
pubblicizzare l'attività  di  Ryanair da  Charleroi e  conseguentemente
l'aeroporto stesso132.
L'analisi  della  Commissione  qualificava  tali  accordi  come
rientranti  nel  concetto  di  aiuti  di  stato  sulla  base  della  non
corrispondenza  dell'azione  degli  enti  pubblici  al  principio
dell'investitore privato in quanto, la regione Vallonia, nel modificare la
tasse  di  atterraggio,  non utilizzava  un potere  inerente  all'attività  di
impresa  ma  bensì  una  prerogativa  del  potere  pubblico,  quindi,  un
130 Decisione della Commissione 2004/393, punti 9,10.
131 Decisione della Commissione 2004/393, punto 12.
132 Decisione della Commissione 2004/393, punto 11.
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investitore privato non avrebbe in nessun caso potuto concedere tali
benefici133,  invece,  sotto  il  profilo  concernente  l'analisi  relativa  al
comportamento di BSCA, la Commissione rilevava come, a seguito di
analisi  economiche,  nessun  investitore  privato  avrebbe  operato  tali
scelte a vantaggio del vettore  Ryanair134.
La concessione dei vantaggi in esame, secondo la Commissione,
non poteva considerarsi  rientrante  nelle  ipotesi  derogatorie  previste
dall'allora articolo 87 Trattato CE ai commi 2 e 3 lettera a e b135, per
quanto concerne invece l'ipotesi derogatoria contemplata dalla lettera
c comma 3 del presente articolo, l'organo comunitario affermava che
tali  aiuti, se  in  grado di  sviluppare  e  di  assicurare  una  migliore
utilizzazione delle infrastrutture aeroportuali regionali possono avere
un  chiaro  interesse  comunitario,  gli  aiuti  ai  vettori  se  destinati  a
promuovere l'avvio di nuovi collegamenti aerei o l'intensificazione di
alcune frequenze possono rappresentare uno strumento necessario allo
sviluppo dei piccoli aeroporti regionali, nella misura in cui possono
effettivamente convincere le imprese interessate a correre il rischio di
investire  nell'apertura  di  tali  nuovi  collegamenti,  tuttavia,  per  poter
considerare  tali  aiuti  compatibili  con il  mercato comune sulla  base
133 Decisione della Commissione 2004/393, punto 142.
134 Decisione della Commissione 2004/393, punti da 161 a 238.
135 Decisione della Commissione 2004/393, punti da 251 a 262.
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dell'articolo 87, paragrafo 3, lettera c del trattato, occorre verificare
che siano rispettati i requisiti di necessarietà e proporzionalità rispetto
all'obiettivo perseguito  ed ai  vantaggi  attesi  e  bisogna valutare  che
questi  non  vadano  ad   incidere  sugli  scambi  comunitari  in  misura
contraria all'interesse comune136.
Tale  decisione  è  stata  oggetto  di  impugnazione  da  parte  di
Ryanair137: il Tribunale, dopo aver precisato che non compete a tale
organo  il  potere  di  sostituirsi  alla  Commissione  nella  valutazione
relativa  alla  soddisfazione  del  criterio  dell'investitore  privato,  in
quanto, nell'applicazione di tale criterio la Commissione gode di ampi
poteri  discrezionali  relativi  all'analisi  delle  circostanze  economiche
che stanno alla base dell'applicazione del criterio in esame, stabilisce
che il sindacato giurisdizionale si limita a verificare il rispetto delle
norme  riguardanti  la  procedura,  l'obbligatorietà  della  motivazione,
l'assenza  di  errori  di  diritto  o  di  fatto  e  l'insussistenza  di  errore
manifesto  nella  valutazione  dei  tali  fatti  oppure  di  sviamento  di
potere138.
Il Tribunale nel corso dell'analisi, rileva poi un errore compiuto
136 Decisione della Commissione 2004/393, punti 278, 279.
137 Tribunale di primo grado, Ottava Sezione ampliata, sentenza del 17 dicembre 2008, Ryanair
Ltd c. Commissione, causa 196/04, in Raccolta della giurisprudenza 2008 II-03643.
138 Tribunale di primo grado, causa 196/04, punto 41.
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dalla  Commissione  nel  considerare  come  entità  distinte  la  regione
Vallonia  e  la  BSCA nell'analisi  relativa  al  criterio  dell'investitore
privato  in  quanto  la  BSCA è  controllata  per  la  quasi  totalità  dalla
regione Vallonia  e  quindi l'analisi  avrebbe dovuto interessare  i  due
soggetti trattati in maniera unitaria, in secondo luogo, prendendo ad
esempio la precedente giurisprudenza riguardante il caso Aéroports de
Paris139,  viene  statuito  che,  in  contrasto  con  quanto  indicato  dalla
Commissione  al  punto  145  della  decisione  impugnata,  occorre
considerare che la regione Vallonia ha agito nell'ambito di attività di
natura  economica,  infatti,  la  fissazione  dell'importo  dei  diritti  di
atterraggio e la garanzia di indennizzo ad essi collegata sono attività
direttamente collegabili alla gestione delle infrastrutture aeroportuali,
la quale costituisce attività economica,  la circostanza che la regione
Vallonia sia una pubblica autorità e che sia proprietaria di installazioni
aeroportuali rientranti nel demanio pubblico non può quindi escludere
di per sé che essa, nella fattispecie, possa essere considerata come un
ente che esercita un'attività economica140.
 Dato l'errore di diritto compiuto dalla Commissione, la decisione
139 Sentenza  della  Corte,  Sesta  Sezione,  del  24  ottobre  2002,  Aéroports  de  Paris  contro
Commissione  delle  Comunità  europee,  Causa  C-82/01 P.,  in  raccolta  della  giurisprudenza
2002 pagina I-09297.
140 Tribunale di primo grado, causa 196/04, punto 92.
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impugnata  viene  annullata141 in  ragione  appunto  dell'approccio
giuridico non corretto  nell'applicazione del  principio dell'investitore
privato  adottato  dalla  Commissione  che  ha  escluso,  senza  alcuna
giustificazione  accettabile,  che  l'esercizio  di  prerogative  statali  non
possano  essere  ricondotte  all'esercizio  di  attività  economiche  come
invece avviene ad esempio nell'attività di gestione aeroportuale, che
appunto rappresenta un'attività di carattere economico.
In  conclusione  il  caso  in  esame  rileva  innanzitutto,  per
l'ammissione della possibilità, concessa alle strutture aeroportuali, di
offrire  sussidi  ai  vettori  con la  finalità  di  incentivare  il  traffico  su
aeroporti  regionali  o  periferici  che  spesso  risultano  sottoutilizzati
rispetto  la  capacità  effettiva  in  tal  modo si  cerca  anche,  attraverso
l'aumento del volume di traffico verso questi aeroporti, che risultano
spesso situati nelle regioni meno sviluppate dell'unione, contribuire al
progresso  socio  economico  di  tali  aree  in  armonia  appunto  con  gi
obiettivi dell'Unione Europea.
In  secondo  luogo  è  importante  per  la  prassi  giurisprudenziale
notare  che  il  giudice  comunitario  non  ha  competenza  al  fine  di
rianalizzare  le  valutazioni  economiche  fatte  dalla  Commissione,  in
141 Tribunale di primo grado, causa 196/04, punto 105.
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quanto oggetto di un potere altamente discrezionale della stessa142.
Sempre in tema di stanziamenti concessi alle compagnie aeree da
parte delle strutture aeroportuali è interessante analizzare la vicenda
relativa  ai  finanziamenti  concessi  alla  compagnia  Ryanair dalla
Regione Puglia.
La vicenda prende avvio nel 2009, quando, a seguito della crisi
che ha coinvolto Alitalia e della revoca della licenza a Myair da parte
dell'Enac,  la Regione Puglia ha rischiato di  registrare un crollo del
traffico aereo e dei flussi passeggeri.
 Questa  situazione  di  difficoltà  avrebbe  comportato  gravi
conseguenze  per  il  bilancio  di  Aeroporti  di  Puglia,  la  società  di
gestione delle strutture aeroportuali; per far fronte a tali inconvenienti,
la Regione ha deciso di  concedere un finanziamento di 30 milioni di
euro  derivanti  dai fondi  Fesr  cioè,  dai  Fondi  europei  di  sviluppo
regionale,  al vettore aereo Ryanair al fine di incentivare lo stesso ad
esercitare  un  certo  numero di  rotte  verso  gli  aeroporti  pugliesi,  ed
evitare  la  riduzioni  dei  flussi  di  traffico  e,  conseguentemente,  dei
passeggeri.
  Per far si che il conferimento non fosse qualificato come aiuto
142 S. Stadlmeier B. Rumersdorfer,  The Ryanair/Charleroi Case Before the European Court, in
Air and Space Law, 2009, p. 309 ss.
166
di  Stato  lo  stesso non poteva avvenire  in  via  diretta,  in  quanto,  le
severe  norme  dell'Unione  Europea  in  materia,  qualificando  come
illegittima  l'operazione,  avrebbero  disposto  la  restituzione  del
finanziamento, quindi, venne utilizzato un escamotage: si concluse un
contratto di co-marketing tra la Regione e il vettore e il denaro venne
fatto transitare tramite la Adp verso la Ams, una società pubblicitaria
di Ryanair che, avrebbe inserito dei banner pubblicitari all'interno del
sito Internet della compagnia e nei giornali di bordo nel quadro di un
progetto di sviluppo e promozione turistica dei territori pugliesi.
L'accordo tra  la  Regione  e  la  compagnia  è  stato sottoposto  al
controllo dell'autorità giudiziaria per verificare se, effettivamente, si
sia cercato di mascherare l'erogazione di aiuti di stato attraverso un
contratto  di  co-marketing, tuttavia,  dall'inchiesta  non  sono  emersi
elementi sufficienti per qualificare l'operazione come aiuto di Stato.
A ottobre del 2014 il contratto è stato rinnovato per 5 anni, dopo
il via libera dell'Enac, l'Ente  nazionale di aviazione civile.
Questo  rinnovo  ha  destato  delle  perplessità  dato  che,  nella
procedura utilizzata per l'erogazione dei fondi, si lamenta la mancanza
di evidenza pubblica, in quanto, l'erogazione è avvenuta nel 2014 ma,
l'indagine  conoscitiva  pubblicata  da  Adp  per  cercare  altri  vettori
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interessati  all'affare  è  del  15  aprile  del  2015,  quando  Ryanair già
aveva incassato il denaro da mesi.
Per questa ragione è stata aperta una nuova inchiesta presso il Tar
di  Bari  che  minaccia  di  annullare  l'accordo,  che  in  attesa  della
pronuncia  è  stato  sottoposto  a  sospensione;  gli  effetti
dell'annullamento, oltre ad influire sulla quantità di traffico indirizzato
verso  gli  aeroporti  pugliesi,  e  quindi,  sull'utilizzazione  delle
infrastrutture che già appaiono sottoutilizzate rispetto la loro capacità
effettiva,  incidono  profondamente  anche  sui  costi  sopportati  dai
consumatori,  in  quanto,  le  elevate  tasse  aeroportuali  presenti  negli
scali  pugliesi  si  traducono  in  un  aumento  dei  costi  dei  biglietti
incidendo  negativamente  sul  volume di  passeggeri  che  attualmente
utilizzano gli scali regionali.
11 Il finanziamento degli aeroporti
Prima di trattare l'applicazione della disciplina concorrenziale al
settore  aeroportuale  è  opportuno  chiarire  la  questione  della
qualificazione degli aeroporti come imprese.
Innanzitutto  va  ricordato  che  l'orientamento  dimostrato  dagli
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organismi  comunitari,  relativamente all'applicazione  della  disciplina
concorrenziale,  è  quello  di  adottare  un  concetto  molto  ampio  di
impresa, al fine di consentirne l'applicazione nello spettro di ipotesi
più  ampio  possibile,  tale  nozione  si  incentra  essenzialmente
sull'attività economica svolta e prescinde dalla reale veste giuridica
che assume il soggetto in questione.
A conferma di questa tesi vi è la sentenza di primo grado relativa
ad   Aéroports  de  Paris143 dove  viene  ribadito  che:  la  nozione  di
impresa abbraccia qualsiasi entità che eserciti un'attività economica, a
prescindere dallo status giuridico di detta entità e dalle sue modalità di
finanziamento144.
Recentemente la Commissione ha innovato il settore degli aiuti
di  stato concernenti gli  aeroporti  attraverso  la Comunicazione sugli
Orientamenti comunitari concernenti il finanziamento degli aeroporti
e  gli  aiuti  pubblici  di  avviamento  concessi  alle  compagnie  aeree
operanti su aeroporti regionali del 2005 che va a integrare il quadro
predisposto dal precedente documento contenente gli orientamenti in
materia di aiuti di Stato all'aviazione civile emanato nel 1994.
143 Tribunale di primo grado, terza sezione, sentenza 12 dicembre 2000, Aéroports de Paris contro
Commissione delle Comunità europee, causa 128/98.
144 M. Tranchida,  La  qualificabilità  dell’ente  di  gestione  aeroportuale  come  impresa  ai  fini
dell’applicazione delle norme comunitarie a tutela della concorrenza, in Diritto dei trasporti,
2003, p. 908.
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L'emanazione della  comunicazione  del  2005 dimostra  come la
Comunità  Europea  abbia  nuovamente  prestato  attenzione  al  settore
infrastrutturale, questa esigenza nasce dall'aumento dei traffici aerei
che hanno portato ad emersione le carenze del sistema aeroportuale
europeo provocando un crescente e costante verificarsi di fenomeni di
congestione negli aeroporti più trafficati.
Abbiamo già ricordato come il Trattato si mostri neutrale rispetto
all'assetto  proprietario  delle  strutture  aeroportuali  rilevando
esclusivamente  l'esercizio  di  attività  di  impresa145,  inoltre  nella
Comunicazione si ribadisce l'importanza del ruolo degli aeroporti per
lo sviluppo delle economie locali, in quanto essi possono favorire la
coesione economica e sociale del territorio europeo146.
La Commissione estende logicamente, anche al settore degli aiuti
di stato concernenti gli aeroporti, la necessità dell'analisi del mercato
rilevante  al  fine  di  valutare  l'impatto  delle  misure  esaminate  sulla
concorrenza, come già precedentemente visto, in linea di massima può
dirsi che i grandi hub aeroportuali risultano essere in concorrenza tra
loro,  mentre  i  piccoli  aeroporti  sono  di  norma  esclusi  dalla
145 Comunicazione sugli orientamenti comunitari concernenti il finanziamento degli aeroporti e
gli aiuti pubblici di avviamento concessi alle compagnie aeree operanti su aeroporti regionali,
punti 32, 33.
146 Comunicazione sugli orientamenti comunitari concernenti il finanziamento degli aeroporti e
gli aiuti pubblici di avviamento concessi alle compagnie aeree operanti su aeroporti regionali,
punto 9.
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concorrenza  tra  infrastrutture  aeroportuali  tranne  nel  caso  in  cui
servono un medesimo bacino di utenza147.
Gli aeroporti vengono divisi in categorie e, sulla base di questa
suddivisione,  viene  applicato  un  diverso  regime  giuridico  in
riferimento agli aiuti, infatti, per gli  aeroporti comunitari e nazionali
rientranti  nelle  categorie  A e  B  risulta  pienamente  applicabile  la
normativa relativa agli aiuti di stato, invece per le sovvenzioni erogate
agli aeroporti di categoria C e D è prevista l'esenzione dall'obbligo di
notifica  di  aiuti  compensativi  di  servizi  pubblici,  per  gli  aeroporti
affidatari di un servizio d'interesse generale poiché date le dimensioni
ridotte  di  tali  aeroporti  difficilmente  questi  saranno  in  grado  di
influenzare la concorrenza, tutte le altre tipologie di aiuti vano sempre
sottoposte al controllo della commissione.
Un aspetto  estremamente  importante  riguarda  il  finanziamento
concesso  per  la  costruzione  la  manutenzione  e  l'ampliamento  di
infrastrutture  aeroportuali,  anche  questo  tema  è  trattato  dalla
Comunicazione  del  2005  dove  è  confermato  che  il  gestore
aeroportuale è  tenuto a finanziare con risorse proprie  sia  i  costi  di
costruzione sia quelli di utilizzazione delle infrastrutture aeroportuali
147 Comunicazione sugli orientamenti comunitari concernenti il finanziamento degli aeroporti e
gli aiuti pubblici di avviamento concessi alle compagnie aeree operanti su aeroporti regionali,
punto 11.
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che gestisce.
La  concessione  di  infrastrutture,  effettuata  senza  una  congrua
contropartita economica, rappresenta un vantaggio indebito a favore
del concessionario, in tale scenario, non viene rispettato il principio
dell'investitore privato in un'economia di mercato, contrariamente non
si pongono problemi di compatibilità con la disciplina sugli aiuti di
Stato nel caso in cui tali operazioni vengano realizzate: al prezzo di
mercato,  all'esito  di  una  procedura  aperta,  incondizionata  e  non
discriminatoria, sufficientemente pubblicizzata e tale da garantire la
parità di trattamento dei potenziali candidati148.
Per  le  sovvenzioni  erogate  a  infrastrutture  aeroportuali  viene
prevista l'integrale applicazione dei criteri e delle norme relative alla
materia degli aiuti di stato in ambito comunitario.
È interessante analizzare l'applicazione pratica della  disciplina al
finanziamento  del  settore  infrastrutturale  attraverso  l'analisi  della
vicenda  relativa  al  finanziamento  concesso  dalla  regione  Marche  a
favore  della  società  di  gestione  dell'aeroporto  di  Falconara  la
Aerdorica S.P.A.149 tale operazione viene ricompresa nello spettro di
148 Comunicazione sugli orientamenti comunitari concernenti il finanziamento degli aeroporti e
gli aiuti pubblici di avviamento concessi alle compagnie aeree operanti su aeroporti regionali,
punti 56, 57.
149 Decisione della Commissione, N 12/2009, del 13 maggio 2009, Finanziamento pubblico di
investimenti in infrastrutture nell'aeroporto di Falconara, C(2009)3439.
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ipotesi  previste  dall'ex  articolo  87.  1  del  Trattato  CE,  in  quanto
comporta  un  trasferimento  di  risorse  statali  ad  un'unica  impresa
operante nel comparto del trasporto aereo e viene quindi qualificata
come aiuto di stato150.
Secondo  le  autorità  italiane  dato  che  la  misura  è  volta  a
migliorare l'accessibilità,  le  connessioni  e lo sviluppo territoriale in
quanto tale aeroporto è l'unico presente sulla  regione Marche e rientra
nella  categoria  D  piccoli  aeroporti  regionali  prevista  negli
Orientamenti del 2005 la misura sarebbe da ricomprendersi nell'ipotesi
derogatoria prevista nell'ex articolo 87 comma 3.
L'Unione a questo punto, rinviando agli Orientamenti del 2005, i
quali costituiscono il quadro normativo con cui valutare se l'aiuto alle
società di gestione degli aeroporti possa essere dichiarato compatibile
ai  sensi  dell'ex articolo 87 paragrafo 3,  svolge un'analisi  punto per
punto della corrispondenza delle misure proposte dal governo italiano
con i requisiti previsti dalla  normativa comunitaria per l'applicazione
della deroga, e giunge alla conclusione che l'operazione in esame non
pregiudica l'interesse comune e soddisfa i cinque criteri previsti dagli
Orientamenti del 2005, e può pertanto essere dichiarata compatibile ai
150 Decisione della Commissione, N 12/2009, punti da 18 a 32.
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sensi dell'ex articolo 87 comma 3, lettera c del Trattato CE151.
La medesima analisi relativa alla corrispondenza delle misure di
aiuto ai requisiti contenuti nella Comunicazione del 2005 si ritrova nel
caso  avente  ad  oggetto  gli  interventi  integrati  per  il  sistema
aeroportuale toscano152, tali interventi hanno ad oggetto finanziamenti
statali  e  regionali  a  favore di  investimenti  infrastrutturali  in  cinque
aeroporti  regionali  della  Toscana,  quali  Pisa,  Firenze,  Marina  di
Campo, Siena e Grosseto.
La Commissione stabilisce che gli aeroporti di Siena, Grosseto e
di  Marina  di  Campo  essendo  collocati  nella  Toscana  centrale  e
meridionale  e  nell'Isola  d'Elba,  non  possono  competere  in  modo
significativo tra di loro o con gli aeroporti di Pisa e Firenze, e afferma
che né la situazione concorrenziale di questi tre aeroporti, né i flussi di
traffico  da  e  verso  di  essi  subiranno  modifiche  rilevanti  in
conseguenza  dei  finanziamenti  pubblici  concessi  nell'ambito  delle
operazioni  in  esame da queste  considerazioni  emerge  che  l'impatto
sulla  concorrenza  di  queste  misure  può  essere  considerato
trascurabile153.
151 Decisione della Commissione, N 12/2009, punto 47.
152 Decisione della Commissione, N 45/2009, dell'8 aprile 2009, Progetto relativo a interventi
integrati per il sistema aeroportuale toscano, C(2009) 2462.
153 Decisione della Commissione, N 45/2009, punto 62.
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Inoltre, date le dimensioni estremamente ridotte degli aeroporti
considerati,  gli  organismi comunitari  ammettono l'estrema difficoltà
per  questi  di  recuperare  dal  mercato  le  risorse  economiche  per  il
miglioramento  infrastrutturale  e  approvano  la  linea  del  Governo
Italiano nel fissare al cento per cento l'intensità dell'aiuto154.
In  riferimento  agli  aeroporti  di  Pisa  e  Firenze  questi  vengono
ricompresi nella categoria C dei grandi aeroporti regionali suscettibili
in  linea  teorica  di  entrare  in  concorrenza  anche  con  i  grandi hub
inoltre  i  bacini  di  utenza  dei  due  aeroporti  in  questione  si
sovrappongono,  ma  considerando  che  lo  scalo  di  Firenze  è
prevalentemente  utilizzato  da passeggeri  business,  mentre  quello di
Pisa da passeggeri  leisure,  quindi prevalentemente a fini turistici155,
l'istituzione conferma che essi non hanno caratteristica di sostituibilità,
ma di  complementarietà,  di  conseguenza  gli  aiuti  in  questione  non
hanno un peso significativo  sulla  concorrenza e  vengono dichiarati
compatibili con la normativa comunitaria156.
Dall'analisi  dell'applicazione della disciplina europea contenuta
nella Comunicazione del 2005 emerge innanzitutto l'importanza della
stessa  relativamente  alla  politica  in  materia  di  infrastrutture
154 Decisione della Commissione, N 45/2009, punto 63.
155 Decisione della Commissione, N 45/2009, punto 65.
156 Decisione della Commissione, N 45/2009, punto 75.
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aeroportuali,  infatti,  dato  il  ruolo  sempre  più  imprenditoriale  che
vanno assumendo gli aeroporti europei, essi, rappresentano una parte
rilevante  di  investimenti  e  incidono  spesso  su  considerazioni  non
esclusivamente  di  natura  economica  per  essere  lasciati  alla  totale
discrezione  nazionale  essendo  quindi  necessaria  una  disciplina
uniforme a livello europeo.
Da un secondo punto di vista, come si può notare dalla sintetica
analisi  dei  casi  riportati,  la  posizione  della  Commissione  risulta  di
netto  favore  verso  lo  sviluppo  degli  aeroporti  regionali,  infatti,
attraverso l'applicazione delle ipotesi derogatorie sulla disciplina degli
aiuti  di  stato sembra voler  perseguire una nuova politica  volta  alla
promozione  del  trasporto  aereo  regionale,  e  attraverso  di  esso
raggiungere gli obiettivi di sviluppo e di coesione economica e sociale
del territorio europeo obiettivi principali dell'Unione Europea. 
Conclusioni
Come si è visto, il settore del trasporto aereo è stato storicamente
dominato da un elevato controllo delle autorità statali, sia per quanto
riguarda l'offerta,  sia per  quanto riguarda la gestione delle strutture
176
aeroportuali,  tale  scenario  derivava  dalle  scelte  protezionistiche
effettuate  dagli  Stati,  le  quali  portavano  le  autorità  centrali  ad
assumere posizioni di favore nei confronti delle proprie compagnie di
bandiera dagli stessi controllate,  questo sistema portava alla creazione
di situazioni assimilabili al monopolio, soprattutto in ambito europeo,
che  rendevano  impossibile  la  creazione  di  un  mercato  libero  e,
conseguentemente,  l'applicazione  della  disciplina  a  tutela  della
concorrenza.
Sotto il profilo normativo lo scenario mondiale era, ed in parte è,
tuttora  caratterizzato  da  un  elevata  frammentazione  normativa,  i
principi  generali  regolativi  della  materia  a  livello  mondiale  sono
attualmente  contenuti  nella  convenzione  di  Chicago  del  1944,  tale
convenzione è alla base della nascita di un sistema formato da una rete
di accordi bilaterali che di volta in volta gli Stati stipulano tra loro.
Tali  accordi  regolano le  condizioni  e  le  modalità  attraverso  le
quali compagnie aeree estere sono ammesse ad operare nel mercato
interno  di  ciascuno  Stato  e  si  basano  normalmente  su  reciproche
concessioni,  caratterizzandosi  per  il  rigido  controllo  statale
relativamente all'accesso al mercato e ai regimi proprietari dei vettori. 
Questa frammentazione in mercati  nazionali  e l'assenza di  una
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concorrenza effettiva sono risultati essere sempre meno in linea con
l'aumento della domanda.
Attraverso la liberalizzazione, su cui ci si è soffermati nel corso
del lavoro, si è perseguito l'obiettivo primario dell'Unione relativo alla
creazione di un mercato unico per la fornitura di beni e servizi anche
in  ambito  aeronautico,  e  parallelamente,  si  è  proceduto a  creare le
condizioni  per una maggiore coesione ed integrazione del territorio
europeo facilitando e incrementando i collegamenti tra le diverse zone
dell'Europa.
La  liberalizzazione  del  mercato  del  trasporto  aereo  da  cui  è
conseguito,  un  aumento  degli  operatori,  contribuendo  ad  una
diversificazione  dell'offerta,   ha  portato  indubbi  vantaggi  per  i
consumatori, sia sotto i profilo dei prezzi, sia per quanto riguarda le
performance di mercato offerte dalle compagnie aeree.
Tuttavia perché un sistema così strutturato potesse funzionare è
stato necessario prevedere anche per il settore in esame l'applicazione
della  disciplina  antitrust  comunitaria  contenuta  nel  TFUE,  tale
operazione è stata attuata in maniera congiunta alla liberalizzazione,
estendendo per tutti i vettori comunitari l'applicazione della normativa
a tutela della concorrenza.
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Per  quanto  riguarda  l'applicazione  pratica  della  normativa
antitrust abbiamo potuto osservare come questa è una sorta di presidio
che mira a proteggere l'assetto concorrenziale del mercato, per meglio
poter  perseguire  tale  scopo,  le  istituzioni  europee  hanno,  col
trascorrere  del  tempo,  delineato  dei  presupposti  per  l'applicazione
della disciplina in esame piuttosto ampi che consentono a queste di
intervenire su di uno spettro di casi più vasto possibile per valutare se
le operazioni sottoposte alla loro attenzione vadano a pregiudicare la
concorrenzialità e l'accesso al  mercato o rechino pregiudizio per  la
creazione e il funzionamento del  mercato comune.
Da un'altra prospettiva può essere notato che l'applicazione della
disciplina  antitrust  viene  temperata  in  alcuni  casi  dagli  organismi
comunitari, poiché questi intendono perseguire obiettivi differenti che,
a volte,  impongono un sacrificio della concorrenza, ovviamente nei
limiti  strettamente  necessari,  per  perseguire  finalità  ritenute
maggiormente  meritevoli  di  tutela  come  ad  esempio  la  coesione
economica e sociale del territorio europeo e il diritto alla mobilità dei
cittadini entrambi indicati tra gli obiettivi primari dell'Unione.
Da questo punto di vista possiamo osservare, ad esempio, come
la disciplina relativa agli aiuti di stato al settore del trasporto aereo
179
non  valuta  questi  in  maniera  aprioristica  come  operazioni
protezionistiche,  ma  gli  stessi  vengono  giudicati  positivamente  e
quindi  non sanzionati  nel  momento  in  cui  vanno a  contribuire  alle
finalità di interesse generale relative al raggiungimento degli obiettivi
primari  della  Comunità  Europea,  un'analoga  posizione  di  favore  si
registra  anche  nei  confronti  dei  sussidi  alle  strutture  aeroportuali,
consentendo  di  sviluppare  i  collegamenti  tra  le  diverse  zone
dell'Europa, favoriscono l'integrazione delle popolazioni e il progresso
economico delle regioni meno sviluppate della Comunità; in questo
senso vengono  valutati  positivamente  i  sussidi  diretti  allo  sviluppo
degli  aeroporti  regionali  anche  perché  si  cerca  in  questo  modo  di
alleggerire  il  carico  di  traffico  diretto  sui  grandi  hub che  come
abbiamo visto causa molteplici problemi di congestione, ovviamente,
tale  scenario  favorevole  alla  concessione  di  deroghe  alla  ferrea
applicazione  del  dato  normativo  viene  diretto  dall'emissione  di
parametri  attraverso  i  quali  valutare  se  i  benefici  attesi  risultino di
un'importanza  tale  da  giustificare  una  compressione  del  regime
concorrenziale; inoltre le operazioni potenzialmente pericolose per la
concorrenza devono essere attuate seguendo le prescrizioni imposte
dagli  organismi  comunitari  che  spesso  stabiliscono  vincoli  che  i
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soggetti coinvolti dall'operazione sono obbligati a rispettare.
Dall'analisi  svolta  emerge  quindi  che  l'applicazione  della
disciplina  antitrust  se,  da  un  lato,  tutela  il  mercato  libero  e
concorrenziale proteggendolo da abusi perpetrati dai soggetti che vi
operano e che potrebbero stravolgere l'assetto dello stesso portandolo
verso  derive  oligopolistiche  e,  nei  casi  peggiori  monopolistiche,
dall'altro,  deve  essere  costantemente  contemperata  con  finalità  di
carattere  sociale  individuate  dagli  obiettivi  primari  dell'Unione
Europea al fine di evitare che una difesa del mercato libero anziché
essere di beneficio per i cittadini .
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